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La unica lluvia que mejora los caminos

La Nueva EMULSION CATIONICA ESSO, sen-
sacional creacion del Departamento de Inves-
tigacion Esso, se aplica sobre los caminos
en construccion en forma de [luvia. Es el
mas moderno aporte a la técnica de la pa-
vimentacién, que permite obtener grandes y
exclusivas ventajas: e Puede usarse a baja
temperatura sin necesidad de calentamientos

previos, aun con materiales y ambiente hi-
medos. ® Aumenta notablemente la adheren-
cia entre piedra y asfalto, prolongando la
durabilidad del camino. e No requiere impro-
ductivas esperas de ‘'secado’’, como ocurre
con los productos tradicionales.  Economi-
za tiempo y mano de obra, posibilitando una
sensible reduccion de costos.

NUEVA EMULSION CATIONIGA ESol

es SERVICIO EXTRA!
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QUE EN EL ANO 1968 SE CONCRETE EN FORMA
DEFINITIVA LA NUEVA ERA VIAL QUE LA
REPUBLICA NECESITA. SON LOS DESEOS DE:

S. A. 0. P. I. M

Sociedad Anonima  Obras Publicos Industriales  Maoritimas
SAN  GERONIMO 3020 SANTA FE
Caso Matriz Edificio Ben- CARACAS (Venezuela)

DESDE MARZO DEL ANO 196!

Ruta Provincial N2
Ruta Provincial N2
Ruta Provincial N9
Ruta Provincial N2 17
Ruto  Provinciol N9 62

TOTAL: 45 Km. PAVIMENTADOS
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Tramo: Santa Fe - Barrancas
Seccion: Km.O - Km. 73




CAMINOS: Prioridad en la

Provincia de Buenos Aires

El gobierno bonaerense pone especial énfasis en cana-
lizar las inversiones hacia los sectores de infraestructura
béasica, como las realizaciones viales, que apoyen el pro-
ceso de desarrollo econémico y social. De los 1.990 kils-
metros de pavimento en ejecucién hasta el presente, se
han terminade 755 durante 1967.

Ruta consirvida en la zona de Abra de la Venlana

Para el préximo aio se ha programado la puesta en mar-
cha de 250 kilémetros de nuevos camirnios, otros 250 de
ensanches y refuerzos de estructuras que demandarén una
inversién a financiar del orden de los ocho mil millones
de pesos; y la presecucién de 1.235 kilémetros de pavi-
mentos por un total de diez mil millones a invertirse en
1968.

MINISTERIO DE OBRAS PUBLICAS
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EDITORIAL

Nuevos plazos y capacidad
empresaria

La Direcciin Nacional de Vialided ha iniciado un
periodeo de intensa actividad en materia de licitaciones,
En efecto, no silo ya ha efectuado, en estos iltimos tiem-
s muchos Hamados: sino e tiene wn rasto progrdme
que se ivd ampliando en los meses venideros. Natural-
mente, este impulso dado a la actividad caminera nacio-
nal es plausible y complace a las entidades vineuladas a
la obra vial argentina, a pesar de que subsistan dudas
sobre la continuidad del presente esfuerzo, dada la caren-
cia de un régimen legal permanente.

El uspecto mds destacacdo de las presentes licitacio-
nes lo constituye la notable reduccidn de los plazos de
obra. Esta nueva politica acusa un marcaclo contraste con
las normas tradicionales en la matervia que, debe admitivse,
eran gencrosas como un medio de estimular la - accidn
empresaria y de favorecer la presentacion de mayor can-
tidad e oferentes en las licitaciones que se efectualan,

En lo gue se refiere a plazo de ejecucion de obras
camineras lu experiencia recogida en los altimos veinte
aitos —que son los que acumulan el mayor impacto de
incorporaciin masiva de equipos motorizados — nos se-
iala el hecho de que el cumplimiento e los plazos es
una funcion directamente relacionada con las posibilida-
des empresarias de incorporacion de equipos iy repuestos.
Cada vez que por distintos motivos el abasteeimiento de
esos elementos se retaceaba o retardaba, comenzaban a
aparecer mayoer cuntidad de requerimientos de prorrogas.
De esto se desprende que este aspecto es sumamente
importante para medir la capacidad empresaria en lo re-
ferente a su habilidad para cenirse a los plazos de obia,

Otro de los Jactores que también intercienen en la
cuestion del cumplimiento de plazos es la organizacion
interna de las empresas o, dicho de otro modo, su capa-
ciclad operativa.

Mucho ya se ha andudo en el pais en este campo,
aungue aun falte bastante camino por vecorrer. in efecto,
ya es corriente ver empresas que han adoptado procedi-
mientos modernos para su organizacion interna. Aviones
privados iy equipos de radiofonia que conectan g las obras
con las oficinas centrales son ya de uso comumn; los sis-
temas electrdnicos de computacidn tambicn estan ingre-
sando paulatinamente, al menos, en los planes de accidn
de algunas empresas, y varias son ya las que estdn pre-
ocupdndose por la racionalizacion cientifica de sus orga-
nizaciones téenicas .y administrativas.

Los dos aspectos senalados —equipos y organiza-
cion— requieren por un ladlo un cierto tiempo para adap-
tarse a las nuevas exigencias en materia de plazos, y por
otro, que se produzca una activa cooperacion estatal para
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eliminar trabas que conspiran contra una mayor celeridad
en la ejecucién de las obras camineras.

Entre la accidn que las dutoridades gubernamentales
puzden realizar, para favorecer el cumplimiento de me-
nores plazos, figura en primer término lo relacionado con
las facilidades para la introduccién al pais de los repues-
tos que el parque de mdquinas viales requiere para man-
tenerse en adecuadas condiciones de funcionamiento. Los
sistemas actuales, que suponen muy prolijos tramites de
importacion, pueden dejar a equipos criticos fuera de
operacion durante periodos muy extensos, con la consi-
guiente demora en los planes de obra.

La manera de salvar este inconveniente, cuya serie-
dad resalta si se considera que un elevado porcentaje del
equipo vial es importado, consistird en liberalizar la intro-
duccién de repuestos, dejando de lado el sistema de cu-

pos, que son funcion de la edad de los equipos, que
actualmente rige.

Dicho en otros términos, y dada la importancia de
los equipos afectados, ya sean o no de uso vial directo
—aunque la gran mayoria tienen aplicacion caminera—
convendria que se levanten, con cardcter general, los re-
cargos a la importacion de los respectivos repuestos. Ace-
mds del alivio burocritico que ello implicaria se elimina
ran las adquisiciones no siempre claramente justificadas,
con las que se pretende obviar el sistema en vigencia.

Si el Estado resuelve el problema expuesto, el segun-
do factor, la organizacién interna de las empresas, se pro-
ducird también consecuentemente, porque en este campo
existen imperativos economicos i competitivos que condu-
cirdn a las empresas, por via natural, a revisar sus actua-
les estructuras a fin de adecuarlas a las nuevas condicio-
nes imperantes en materia de plazos.

De todos modos, todo este nuevo sistema entraiia un
factor de progreso y desarollo que se traducird en un
mejor desenvolvimiento de la actividad caminera nacional.

X? CONGRESO PANAMERICANO DE CARRETERAS

Del 4 al 13 de diciembre se ha previsto ia

macion public

fomento y administracion de

realizacion del X Congreso Panamericano de
Carreteras en I ciudad de Montevideo,

Se ha constituido la delegacion oficial ar
gentina presidida por el Secretario de Estado
de Obras Pablicas, ingeniero Bernardo J, Loi-
tegui e integrada por los siguientes miembros:
ingenierog Victor 8. Mangounet, Roberto M,
Agiiero, César I Pertierra Cinepa, Armandc
Garcia Baldizzone, Héctor J, Delle Donne, Ho-
racio Meyer Arana, Alberto Sibolich Beraud,
Samuel A. Romero, José 1D, Luxardo, Raal A.
Colombo y Luis Schattner; seiores Juan L. De

Carli, Antonio P. Lomdnaco y José D, Camilo
Rucci.

La Asociacion Argentina de Carreleras que
también ha sido invitada a participar en este
acontécimiento ha enviado una delegacion pre
sidida por su Secretario, ingeniero Carlos |
Priante ¢ integrada por el ingeniero Luis M.
Zalazar y los seiiores William Lowe. Guiller-
mo Rodriguez v Juan Lis,

El Congreso considerari un amplio temario
que se refiere a: asuntos interamericanos; ter-
minologia; educacién y adiestramiento; infor-

organismos viales gubernamentales y Ia legis-
lacidn respeetiva; planificacion, trazado, cons-
truceitn y conserv n de carreteras; trinsito
y seguridad; [inanciamiento; economia e inves-
tigacion,

Ademis el Congreso tratard el informe del
Comité Directivo Permanente de los Congresos
Panamericanos de Carreteras y del Sub-comité
del Darien que dard cuenta de los progresos
efectuados para el estudio de la obra de csta
brecha de la carretera panamericana.

Mototrailla JD760

Rapidez y precision ... del principio al fin] Usela
desde los primeros trabajos de movimiento de lierra
hasta las operaciones de acabado. La nueva Mototrailla
JD760 es ideal para la construccion de carreteras,
represas, obras de mineria, urbanizaciones, nivelacion
de terrenos y proyectos de conservacion, Su potente
motor Diesel de 143 HP asegura fuerza y wvelocidad
hasta 42 km por hora. Tiene transmisién sincronizada
por grupos... los cambios se hacen sobre la marcha.
Por supuesto, direccion hidriulica y olras ventajas que
facilitan al miximo su maniobrabilidad, Con la JD760
un solo operario realiza todas las operaciones de
carga, transporte y distribucion’ uniforme del material,
Asi, Ud. economiza en tiempo, en equipos y en mano
de obra. Este afio la JD760 debe entrar en sus proyectos.
Visite al Concesionario JOHN DEERE INDUSTRIAL o a...

JOHN DEERE ARGENTINA

PASEO COLON 515 - 33-8101 - BS. AS.




NUEVO CONCEPTO EN

PALAS CARGADORAS ARTICULADAS

as potencia, Mas maniobrabilidad, Mas robustez. La patente
l‘wATBRO consiste en un chasis articulado con pivote central
equidistante entre los centros de los ejes motrices, con los
cuales se obtienc que las ruedas traseras sigan siempre el mismo camino por donde han
pasado las delanteras, Esta caracteristica es muy importante y no la poseen todas las maqui-
nas articuladas. MATBRO es producida por MATBRO LIMITED, Horley-Surrey, England. '

A . Radio de giro de las

maguinas MATBRO.

B - Radio de giro de otros
€— lipos de maquinas articu- —»

ladas.

C - Radio de giro de otras

maquinas no articuladas.

DISTRIBUIDORES EXCLUSIVOS

REPUESTOS

VIALES....

INDEPENDENCIA 701 - Tel, 33-6634 - 8310 - 8319 y 30-3464 ‘
DIVISION AGRICOLA: TUCUMAN 149 - Tel. 31-0031 « 32 y 31-3937 - BUENOS AIHES




Sub - Bases Tratadas con Cemento para

Pavimentos de Hormigén de Cemento Portland

El uso de sub-bases para controlar el bombeo de los pavimentos de hormigin se
ha generalizado desde hace muchos afios,

En su primera época se emplearon casi exclusivamente las estabilizaciones granulares,
las que posteriormente fueron reemplazadas gradualmente por las bases tratadas con cemento.

Si bien. como se ha expresade en el pdrrafo indcial, la finalidad principal del empleo
de sub-bases consistia en el control del bombeo, los ensayos de carga que se fueron realizando
en forma mds o menos esporddica, demostraban que la presencia de las mismas aumentaba
la capacidad de carga de los pavimentos en una medida no prevista inicialmente. Esta
influencia era mucho mds notable cuando se empleaban sub-bases tratadas con cemento.

La Portland Cement Association decidid realizar una serie de ensayos sistemdticos
de carga para dilucidar exhaustivamente tan - interesante perspectiva.

Los resultados obtentdos en esa investigacion demostraron concluyentemente que
los pavimentos de hormigén adquirian un notable incremento en su capacidad de carga
cuando posetan sub-bases tratadas con cemento.

Esas comprobaciones lecardn, sin duda, a un replanteo de los eriterios de proyecto
de los futuros pavimentos de hormigén, Permitirdn  estudiar soluciones apreciablemente
mds econdmicas dade que hardn posible una sensible reducciin de espesores para cargas
dadas, y, concurrentemente, con las mdximas garantias en relaciin con el problema del
hombeo. Es decir, que fortalecerdn . decisivamente la posicion competitiva del pavimento
de hormigdn, tanto para los trdnsitos de las rutas troncales, como también para servicios
menos exigentes, en caminos y en las civdades, o lo que es lo mismo, constituirdin un
positive aporte para el abaratamiento del transporte y, por ende, un_beneficio para el
interés publico,

Compenetrado de la importancia de esa investigacién el Instituto del Cemento Port-
lund Argentino considera de sumo interés darle la mayor divulgacion posible, a cuyo fin
ha traducido el trabajo titulado “Sub-bases tratadas con cemento. para pacimentos de hor-
migén” de los ingenteros L. D. Childs y B. E. Colley de la Portland Cement Association
de los Estados Unidos de América, el que fue analizado en el 2° Simposio sobre “Pesquisas
Rodoviarias” realizadp en Rio de Juneiro en octubre de 1966, y cuya publicacion en
CARRETERAS ha sido posible por la amable invitacion de su Direecién Técnica, que
nos ha abierto gentilmente sués pdginas, gentileza que obliga a nuestro profundo recono-
cimiento. =

Para majjor informaciin sobre este tan importante tema, citambs que en otro de
los extensos frabajos de investigacidn, preliminar del que ahora se publica: “Tests of Concrete
Pacement Slabs on Cement - Treated Subbases”, por L. D. Childs (Ensayos de Losas de
Pavimentos de Hormigin sobre sub-bases tratadas cen Cemento), se establece concluyen-
temente que, prdcticamente, la capacidad de carga de un pavimento de hormigon se
duplica sobre una sub-base de suelo - cemento, comparativamente con la de una misma
losa, apoyada sobre una sub-base granular del mismo espesor.

Indican estas conclusiones, confrontadas con otras investipaciones, la. eficacia de
estas sub-bases, el beneficio que repartan parq asegurar. la durdbilidad de los pavimentos
de hormigin y por lo tanto su importancia eStructural y econdmica. b

Para cerrar este ya largo comentario inicial, el Instituto del Cemento Portland Ar-
gentino tiene el agrado de informar a los lectores que estd instalando en su Campo Ex-
perimental, ubicado en Martinez, Pdo. de San Isidre, un marco de carga-corredizo para
ensayos. Este instrumentzl le permitivd ensayar simultdneamente dicersos disenos de pa-
vimentos preparados con nuestros propios materigles y en las condiciones ambientales de

nuestra pais. Entiende asi retribuir, parcialmente al menos, la adhesion constante” de los
profesionales y usuarios.

INSTITUTO DEL CEMENTO PORTLAND ARGENTINO
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Fig. 1 — Area
de en:ayo.

Por los Ingos. L. D. CHILDS y B. E. COLLEY

INTRODUCCION

Durante muchos afios se han utilizado bases
tratadas con cemento para pavimentos flexi-
bles, pero pocas sub-bases de pavimentos de
hormigdon fueron tratadas con cemento antes
de 1950. Uno de los primeros provectos con
subbases tratadas con cemento, correspondit
a nn tramo del camino San Diego - Los An-
aeles. Este pavimento fue construido en el
anios 1946 con una sub-base estabilizada con
cemento en sus 10 em, superiores. La principal
finalidad de este tratamiento fue mejorar las
condiciones de transitabilidad del pavimento,
controlando el “bombeo” y disminuyvendo las
deficiencias originadas en las juntas, El tra-
tamiento tuvo éxito y se transformd en practica
corriente en California desde 1950,

Otras regiones de Estados Unidos se intere-
san por las sub-bases tratadas con cemento
(STC), no solamente para mejorar las condi-
ciones de transitabilidad, sino también para
reducir el costo de las sub-biases cuando se
carece localmente de materiales granulares ade-
cuados. Este tipo de sub-base esti usindose
ahora, en 28 estados de Estados Unidos y en
una provincia de Canadi.

Un factor que no se ha considerado para
establecer el espesor de la sub-base rigida, es
su contribucion a la capacidad de carga del
pavimento, En los laboratorios de la Portland
Cement Association se esti estudiando “este
factor. Este estudio fue planeado para deter-
minar la capacidad de carga de varias com-
binaciones de espesores de pavimentos de hor-
migén v de sub-bases tratadas con cemento,
v ohservar el efecto de diferentes tratamientos
de la superficie de contacto entre la losa de
hormigon v la sub-base, Se planed la cons-
truceitn en el laboratorio de tramos de pavi-
mentos de dimensiones normales v la aplicacion
de cargas estaticas para determinar deflexiones,
deformaciones y correspondientes presiones. Los
ensayos con cargas estiticas fueron comple-
mentados con ensavos con cargas repetidas,
para observar las caracteristicas de fatiga del
pavimento ri do asentado sobre sub-base tre-
tada con cemento.

MATERIALES Y MED!OS UTILIZADOS

Los pavimentos fueron construidos y enra-
vados a temperalura controlada, en el interior
de los edificios del laboratorio. La figura 1
es una vista general del lugar de los ensayos,
Las cargis estiticas fueron aplicadas al pa-
vimento a través de una placa de 40,64 cm.,
(16") de diametro, por un gato hidriulico,
cnya reaceion absorbfa una estructura de acero.
Lo carga maxima fue I'miteda al valor que
produjera deformaciones en la superficie del
hormigén, de 25 x 10-' mm. (100 milloné-
simos de pulgada). Una vez hormigonada la
Josa, se la rode6 con un pequeiio monticulo
para retener el agua colocada en su super-
“ficie, Este reservorio improvisado proporciond
¢l curado del hormigon por inundacion y evité




que la losa se alabeara con ¢l sccado de su
superficie superior,

El pavimento de hormigén v la subbase
tratada con cemento [ueron  construidas  en
recinto impermeable sobre una subrasante de
arcilla limosa, compactada hasta una profun
didad de 1,80 m. Como se vé en la curva wia-
nulométrica de la figura 2, corea del 70 %
del suelo, pasaba por el tamiz IHAM T4 n
(N* 200). FEl limite liguido era 36 v el indice
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420 . (N® 40). Fue mezelado con 3.5 % de
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pesos de la Portland Cament Association. La
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INSTRUMEN{O3 Y METODOS DE
ENSAYO

Las cargas eran aplicadas en ¢l intevior de
las losas, a lo Jarko de wn borde libie y en
cuatro  posiciones o lo Jargn de cada jinta
trmsversal, Se colocaron  células de presion
entre ln subrasante v la sub-base en posiciones
correspondientes al interior, borde libee v es
quinas de las losas, Deflectomctios, indicadns
por puntos en la fivura, v estensdmetros elie-
tricas, indicados por ravas, Tueron coloendos
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8cm. (3 pulgadas) de espesor, el midulo k
de reaccién de la tratada con cemento es dos
veces superior al de la granular. Para 28 cm,
de espesor, el modulo k de reaccion de la sub-

§
i

o E »

ESSERON OF LA TUB BASE, em

L)

M5 CPECTD OF LA TUB DASE SO0 AL WODULO 1 DE MLAcCds

base tratada con cemento es tres veces superior
al de la granular. Los datos relativos a pre-
sion, deformacién v deflexion, demostraron la
mayor capacidad de carga de los pavimentos
con sub-bases tratadas con cemento.
Carga en el borde

La figura 7 da los valores de las presiones
medidas durante los ensayos de carga en el
borde libre, en la interfase entre la sub-base
tratada con cemento y la subrasante.

El médulo k de reaccidn fue en promedio
de 55, 108 — y 14,5kgjem3. (200, 390 v
535 1b|pulg.3), para las sub-bases de 8, 15

y 23em. (3,8 v 9 pulg.), respectivamente.
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#1% . PRESION DEEIDA & LA CARGA DE BOAGE

Los resultados se registran con circulos en
blanco para los casos en que no existe adhe-
rencia, con circulos llenos en los que se em-
plea material bituminoso de curado y con
triangulos en los que se distribuve un mortero
adherente.

Las presiones sobre la subrasante se redu-
cen significativamente con el aumento del es-
pesor de la sub-base tratada con cemento,

Por ejemplo, para uni losa de 13em. de
espesor sobre una sub-base tratada con ce-
mento de Bem. (3”) de espesor, la presion
fue de 042 kq|r.m.... (6 lb]puig 2), Cuando
el espesor aumentd a 23 em, (97) la presum
se redujo a cerca de 0,3 kglem2, (4,5 h[pulz2),

En la figura 8 se representan las deforma-
ciones del hormigon bajo una carga de borde
de 4t (9000 Ib). Las deformaciones del hor-
migén se redujeron significativamente cuando
¢l espesor de la sub-base tmlada con cemento
aumenté de 8 a 23em. (3 a 9"), Las defor-
maciones del hormigén fueron menores para su

8

perficie de contacto tratada con el fin de lo-
grar adherencia entre losa v subrasante, que
para superficies de contacto con aplicacion de
material bituminoso v sin adherencia. Esto
se evidencid mejor para las combinaciones de
INENOTes espesores.

Los resultados de deflexiones para una carga
de borde de 4t (9000 Ib) se dan en la fi-
gura 9,

Obsérvese que las deflexiones disminuyen
con el aumento del espesor de la sub-base
tratada con cemento. El efecto del aumento
del espesor de la subi-base es mas significativo
para las losas de hormigém de menor espesor.
Por ejemplo, en pavimentos de hormigon de
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Scm, (37), deflexiones en el borde se
redujeron al 30 % coando el espesor de la
sub-base tratada aumentd de 8 a 28 cm. (3 a
9”), Las deflexiones eran igualmente menores
para la interfase adherida que para los otros
tratamientos,
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Para  establecer disefios  equivalentes, se
comparan en la figura 10 las combinaciones de
diferentes espesores de losa v sub-base tratada
con cemento con iguales deflexiones. Los gra-
ficos en columna fueron ubicados de modo
gque cada diseno de pavimento esta en corres-
pondencia de las deflexiones medidas indica-
das en ordenadas,

La posicion lateral de las columnas no tiene
ninguna relacion con los valores que figuran
en abscisas, Sobre cada columna se indican
ademis de los espesores de la losa v de In
sub-base tratada con cemento, el tratamiento
de la superficie de contacto, designindose con
N aquella sin adherencia, con § el riego de
emulsion  bitaminosa v con B la aplicacién
de un mortero adherente de cemento v arena,
La capacidad de carga del pavimento fue
siempre mayor cuando el hormigén estaba
edherido a la sub-base tratada con cemento.
No se establecid ninguna relacion entre su-

SIN EXTENSION LATERAL
( CURADO BITUMINOSO)
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. caminos de

hormigon

DURACION A PRUEBA DE ANOS!

Larga vida da servicio bajo toda condicion de clima y transito,
La observacifn de |as obras constituye un método seguro para verifi-
car el resultado de las mismas. El exce'ente comportamiento del pavi-
mento de hormign estd definitivamente comprobado, porque se lo ha
empleado durante mis de 5 décadas en muchos millares de kildmetros
de caminos de todo tipo e innumerables calles y avenidas urbanas,
sirviendo desde transitos livianos hasta o3 inds pesados y destructivos,
y en las mas variadas condiciones de clima y de suelo.

En base a tan valicsos antezedentes y a los progrescs realizados en la
tecnologia del hormigdn, y en su proyecto y construccifin, se considera
que la duracidn de los pavimentes de hormigbn del futuro serd superior
al medio siglo. El pavimento de hormign es el de mayor duracifn!

{SEGURIDAD EN TODD MOMENTO!

Buena visibilidad nocturna - Alta resistencia a las patinadas.

Ninguna ventaja técnica tiene mucho significado si se logra con sacrificio
de la seguridad, Por su color claro el hormigdn refleja 3 6 4 vezes mds

luz que los pavimentos oscuros, permitiendo ver mejor durante la
noche. Los faros son mas efectivos. Las siluetas de los peatones y
vehiculos se destacan nftidamente sobre el hormigln iluminado, asi
como los bordes del mismo.

La superficie arenosa le confiere la mds alta resistencia al deslizamiento
y la firme adherencia de las cubiertas, tanto en tiempo himedo como
seco. Esas condiciones permiten frenadas rapidas y efectivas. EI hor-
migdn es el pavimento de la seguridad!

jECONOMIA DOBLEMENTE COANVZMNIENTE!

Mas bajo costo anual - Mas bajo costo de iluminacién.

Por su razonable cesto de construcciGn, su minima conservacién y su
larga vida, en promedio rllés_rle 2 veces superior a otros pavimentos,
el hormigdn es el de méas bajo costo anual. Debido a su poder refle-
iante de I3 luz, cuesta mucho menos iluminar pavimentos de hormi-
gon que pavimentos oscuros. El pavimento de hormigén es el més
econfmico! Los caminas de hormigdn llevan al Progreso!

INSTITUTO DEL CEMENTO PORTLAND ARGENTINO

SECCIONALES

San Martin 1137 - Buenos Alres

CENTRO : Avda. Gral. Paz 70, 3¢ Piso, Local 1, Cérdoba - NORTE: 25 de Mayo 30, Tucuman - SUR:

Calle 48 Ne 632, La Plata - DELEGACION BARILOCHE: C.C. 57, S.C. de Bariloche -

LITORAL: San

Lorenzo 1047, 1¢r- Piso, Raosario (Santa Fe) - CUYO: Patricias Mendocinas 1071, Mendoza - SAN JUAN:
Avda. Ignacio de la Roza 194, Oeste, San Juan - BAHIA BLANCA: Luis Maria Drago 23, Bahia Blanca.
CAMPO EXPERIMENTAL: Edison 453, Martinez - Prov. de Buenos Aires.
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perficie de contacto tratada con emulsién bi-
tuminosa v sin ningdn tratamiento,

La curva de la figura 10 establece Ia re-
lacién entre la deflexién de borde v el espesor
de la losa, de acuerdo con la ecuacion de
Westergaard, Se adeptaron una carga de 4t
(8000 Ib) v un modulo k de reaccion de la
subrasante de 28 kglem3. (100 Ibjpulg3).
Con este diagrama pueden hallarse varias com-
binaciones de espesores de losa v sub-base
tratada con cemento, para ignal deflexion.

Para la linea horizontal de 0,5 mm, (0,02”)
de deflexion, se halla que el diseio 3B 9 (®)
es aproximadamente equivalente al 35NG6.
Trazando una vertical desde el punto en que
ta horizontal v la curva tedrica se intersecan,
hallamos que el espesor de hormigén asentado
sobre subrasante de madulo k de reaccion
igual a 2.8 kalem3., equivalentz a los disefios
anteriores, es de 20,8 em. (827). Estos re-
sultados corresponden a losas asentadas sobre
sub-bases tratadas con cemento que se exten-
dian 30 em. mis alla del horde del pavimento,
Pueden ser comparados con los resultados ob-
tenidos para losas, sin esa extension de la sub-
base, con interfase bituminosa, que figuran a
la derecha de la figura.

Para efectuar comparaciones se incluyen las
deflexiones de pavimentos de hormigén de
15 v 20em. (6 y 8") de espesor, asentadas
sobre pedregullo, obtenidas en ensayos ante-
riores, Obsérvese que las deflexiones de borde
son menores cuando los bordes de la sub-
base sobresalen 30 cm. con respecto a los de la
losa. Por ejemplo, comparando disefios para
una deflexion de 03mm. (0,027) se llega
a la conclusion que el pavimento 3N 6 con
borde sobresaliente de la sub-base, es equi-
valente al 3 S 9 sin esa extensién del borde
de la sub-base, y ambos disefios son equiva-
lentes a una losa de hormigon de 20 em. (87)
espesor sobre una sub-base de pedregullo de
Sem, (27) de espesor. En este ejemplo, el
borde sobresaliente de la sub-base es equi-
valente a un espesor adicional de 8 em, de
subbase tratada con cemento.

Carga en la esquing

En la figura 11 aparecen las deflexiones
medidas y tedricas de la esquina que permiten
demostrar la contribucion de la sub-base tra-
tada con cemento para ln transferencia de
cargas en las juntas, La curva de esta Figura
establece la relacion entre deflexiones de la
esquina y espesores de losa de hormigin, de
acuerdo con la ecuacién de Westergaard, en
Ia que se ha usado una carga de 2t (4500 1b)
considerando una transferencia de la mitad
de la carga total a través de la junta. Se ha
supuesto un médule k de reaccion de la sub-
rasante de 28 kelem3 (100 Ibjpulg3.). A la
izquierda estin representadas las deflexiones
correspondientes a los disefios sin barras pasa-
dores para la tranferencia de cargas en la
junta, ¥ a la derecha las que corresponden a
disefios con esas barras en las juntas,

Se desprende de la comparacion de los di-
sefios ubicados a cada lado de la corva tedri-
ca, que existe apenas una pequeiia diferencia
en la capacidad para transferir cargas de las
juntas con o sin’ barras pasadores. Por ejemplo,

"N. d T. - IM9 de a 3 de h
(B) sobre 9" de subbase fratads com comanto,
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FIG. Il- COMPARACION ENTRE VALORES TEORICOS Y MEDIDOS , RELATIVOS A JUNTAS
ENSAYADAS CON Y Sitl BARRAS PARA TRANSFERENCIA DE CARGAS

para una deflexién de 0,63 mm (0,025") el
disefio 389 sin barras para la transferencia
equivale al 359 con las barras. De la misma
forma, el 556 sin barras de transterencia es
equivalente al 556 con esas barras. Compa-
rando con la curva de Westergaard, se llega
a la conclusion que los disefios 359 v 556
son equivalentes a un pavimento de hormigdon
de 2068 cm. (8,1") de espesor sobre una sub-
rasante de modulo K = 2,8kglem3 (100 1bl
pulgs. ).

Después de realizados los ensayos con car-
gas estiticas se® aplicaron cargas repetidas a
un determinado nimero de pavimentos, para
verificar su resistencia a la fatiga. Las cargas
se sitnaron en un borde libre v en una es-

quina formada por un borde libre y una junta
transversal, con y sin barras para la trans-
ferencin. En la tabla titulada cargas repetidas
se dan los resultados obtenidos. La carga mi-
xima de rueda vari entre 4 ¥y 7,31 (9000 ¥
16.000 Ib), conservandose una carga minima
para mantener el contacto entre la miquina y
el pavimento. Se registruron el nimero de re-
peticiones de la carga en el momento de la
aparicién de la primera fisura, de la forma-
cion de una grieta de 3mm. (1/87") de
abertura v al final del ensayo. Por ejemplo, no
se produjeron grietas al final del ensayo de los
disefios 3N 6 y 856, después de aplicar mas
de 1,5 millones de cargas de rueda de 4 v 5t
{9000 v 11000 Tb) en un horde de la losa.

TABLA: Cargas repetidas
Scié arge 6
‘ icii | . Deformacitn Re;'leilﬂ'l g4 _.{_:TTI-.-I & I_ﬂ_ o Wyl
Posicion de | Carga (Rlecha) | | =
Disefio | la toneladas | el | ga | grieta Final
carga {mix./min.| © 4 i fi it an del

[ | pulg. [} nUE 3 mm. ensayo
8N6 Borde 4/0,7 140 — —_— 1,50
356 Borde 5/09 135 —_ 1,75
3586 Esquina slbarras  5/09 140 0,30 0,50 1,50
3 S9  Esquina s|barras  6,4/1.2 115 0,20 2,00
3 59 Esquina ¢/barras 64/12 110 0,25 — 2,10
586 Esquina slbarras 64/12 105 0,28 0,90 1,40
5B6 Borde 68,4/12 95 —_— " 3,30
5N9 Esquina s|barras 6,8/14 100 0,50 e 2,50
5N9 Esquina c/barras 68/14 B85 0,50 —_— 2,00
559 Borde T38/1,7 80 —— _— 2,00

(Continéa en |a pig. 24)



N\ [:;umco;’/,
iES SEGURIDAD! ¢

PRIMERA Y UNICA EMPRESA CON EQUIPO ALTAMENTE ESPECIALIZADO
PARA LA APLICACION DE SUS DISTINTOS TIPOS DE PINTURAS Y FABRI-
CACION DE SENALES VIALES REFLECTANTES,

b

#QaNCD

® SENALIZACION Y MARCACION DE CAMINOS
® MARCACION DE PAVIMENTOS URBANOS Y AEROPUERTOS

® FABRICACION Y COLOCACION DE SENALES REFLECTANTES SEGUN
EL SISTEMA ARGENTINO DE SENALES CAMINERAS.

CATALINE: PINTURA REFLECTANTF DE APLICACION EN FRIO PARA SENALIZACION HORIZONTAL PREMIX Y DROP.ON
CATAFLEX: PINTURA REFLECTANTE DE SENALIZACION VERTICAL.

CATATHERM: PINTURA REFLECTANTE TERMOPLASTICA DE APLICACION EN CALIENTE PREMIX Y DROP ON.
REFLEX: PINTURA REFLECTANTE PARA SEGURIDAD VIAL.

g CONSULTE A NUESTRO DEPARTAMENTO DE ASESORAMIENTO

CATAPHOTE MICOT ;..

CORPORATION MATERIALES Y PINTURAS REFLECTANTES, SENALIZACION VIAL
WOUDD 10 IO JaCmiom Ml

VR SAN MARTIN 551 Piso 4° Tel. 32-5696/7 BUENOS AIRES
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1) SIGNIFICADO

La Cuenca del Plata es una region geogri-
fica de casi 4.000.000 de km2. integrada por el
36 % de la superficie de la Argentina, el 19 %
de Bolivia, el 32 9% de Brasil, el 100 % de
Paraguay y el 80 % del territorio de Uruguay.

Los grandes rios y afluentes que desaguan
en el Rio de la Plata tales como el Parani,
Paraguay, Uruguay, Pilcomayo, Bermejo, Ju-
ramento, Salado, Tercero, Carcaraid, Arrecifes
v Salado de Buenos Aires, componen esta cuen-
ca imbrifera, una de las mids grandes del
mundo.

La poblacién actual comprendida en el drea
de la Cuenca del Plata se estima en unos 70
millones de habitantes, cuyo indice de creci-
miento anual la duplicard en el afio 2000. La
energia eléetrica proveniente de sus recursos
hidriulicos alcanza actualmente una potencia
instalada de 3.300.000 HP, muy pequefia en
comparacion con la capacidad real que per-
manece inexplotada. Las lineas de comuni-
caciones terrestres v fluviales abarcan grandes
extensiones aungue existe una inadecuada com-
plementacion de los diferentes servicios v las
instalaciones fijas y unidades de transporte acu-
san pronunciada desmejora,

La productividad de las tierras de la Cuenca
del Plata es muy alta, favorecida por un régi-
men de lluvias abundantes y un clima gene-
roso. La ganaderia, la fauna, la flora v los
recursos minerales esperan una coordinada y
permanente explotacion.
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Las industrias bésicas: energin, carbin, pe-
troleo, hierro, quimica pesada, celulosa, etc.,
aunque no son tratadas en plenitud, apuntalan
una industria mediana que procurn satisfacer
las necesidades del mercado interno.

Todas estas circunstancias justifican el inu-
sitado interés que agita a las poblaciones cir-
cunscriptas al ambito de la Cuenca del Plata,
que aspiran a proyectarse en plenitud dando
razon a la urgente necesidad de profundos
estudios en esta drea,

) LAS PRIMERAS JORNADAS
ARGENTINAS

Durante los dias 28, 29 y 30 de setiembre
1iltimo, se realizaron en la ciudad de Santa Fe
las Primeras Jornadas Argentinas organizadas
por la Comision Permanente Pro Estudio In-
tegrado de la Cuenca del Plata, culminando
asi un esfuerzo de mis de un afio y medio
de intensa actividad,

La Comision Permanente es una entidad de
caricter privado que fue organizada por el
Rotary Club de Santa Fe en el mes de marzo
de 1966 y desde entonces ha realizado una
permanente tarea de alertamiento y promocién,
Cuenta con mas de 40 instituciones adheridas
y ha logrado la formacién de Comisiones Lo-
cales en Buenos Aires, Cordoba, Rosario, San
Cristobal, San Justo y Corrientes.

La finalidad de la Comisién Permanente Pro
Estudio Integrado de la Cuenca del Plata, es
la de promover un movi to de opinidn pi-

I.a Cuenca del Plata

se realizaron

las primeras jornadas

blica para alertar a los gobiernos de los cinco
paises coparticipes de la Cuenca Platense, es-
timulando la cooperacién privada terdiendo a
fomentar la elaboracion de planes, fijacion de
prioridades de obras v servicios, junto con la
financiacion y ejecucion de todas aquellas ini-
ciativas que requieren los problemas de esa
vasta region del Plata, cuyo futuro promisor
estq indisolublemente ligado al desarrollo de
los pueblos de esta parte de América Latina,
Las jornadas se desarrollaron con la concu-
mrencia de 170 Delegados rep lo a las
siguientes entidades: Presidencia de la Nacidn;
Organizacion de los Estados Americanos (OEA);
Instituto para la Integracion de América Latina
(INTAL); Gobiernos de las provincias de Bue-
nos Aires, Corrientes, Chaco, Entre Rios ¥
Santa Fe, en sus diferentes ministerios y re-
particiones piiblicas; Universidades Nacionales
de Buenos Aires, Litoral, Cordoba, Noreste,
representadas por numerosas Facultades e Ins-
titutos; Universidad Catdlica Argentina; Uni-
versidad Catolica de Santa Fe; Comisién de
Energia Atomica; Comision Nacional de la
Cuenca del Plata; Camara de Comercio del
Rio Uruguay; Centro Comercial de Paysandi;
Bolsa de Comercio; Centro Comercial y Union
Industrial de Santa Fe; Instituto de Estudios
Piblicos para la América Latina (IEPAL);
Municipalidades de Paysandii (Uruguay); de
Vera, San Cristobal y Santa Fe (Argentina);
Rotary Club de Paysandii, Rosario Sur, Santa
Fe; San Carlos Centro, Rosario Centro, Espe-
ranza, ete,; Club de Leones de Santa Fe; Con-
federacion de Asociaciones Rurales del Centro
y Litoral Oeste (CARCLO); Asociacion Ar-
gentina de Carreteras; Academian de Estudios
Parlamentarios v Legislativos de Buenos Aires;
Fundacién de Nuevos Equipos (FUNDANEA);
Asociacion de Ingenieros de Santa Fe; Cruz
Roja Argentina y muchas otras mas, Se adhi-
rieron los Embajadores de Bolivia, Brasil, Pa-
raguay y Uruguay.
Los objetivos de las primeras jornadas fueron
principalmente dos:
1) Fundamentar la necesidad de realizar es-
tudios integrados a nivel multinacional de

(ConiinGa en la pig. 15)




Afianzan los contratos de obras publicas y los de
Servicios y/o suministros.Son agiles y econémicos-
No afectan el crédito empresario-Liberan fondo de reparo

Cubren obras viales, energéticas, hidratlicas Yy ci-
viles en las provincias y en muchas empresas Y
reparticiones nacionales y municipales:

LA CONSTRUCCION

Incendio ~ S A Compania Argentina de Seguros
f.zcidentes personales Paseo Coldn 823 33 5388
Roba ;
Accidentes de trabajo e o . e
] C\’.a”o, ' La unica compania especializada

que habla el mismo idioma del contratista




Los Laboratorios de Investigaciones Técnicas
Nacional de Vialidad

de la Direccidon

]_.3 [!i)l'ﬂ \'iFI! I'I'Iﬂ(!l.‘l'l]'l l'('['l'l'l‘ﬁl"l'l'.‘l [.1 con-
jugacion de las mis dive técnicas vy Ja
aplicacion de principios que emanan de dis-
ciplinas cientificas que abarcan un extendido
sector del campo del conocimiento humano.

e alli que en el presente sea menester, para
cmprmder estos lr;limi:)s, contar también con e]
Apoyo de laboratori que  poseun los medios
para estudiar con precision tanto las camcteris-
ticas fisico-quimicas de los suelos como las de
los materiales que se c‘.l:l}p]t‘-.m.

La Direccion Nacional de Vialidad cuent;
con una organizacién técnico-cientifica dedi-
cada, especificamente, a esos fines. 1o
nizacion comprende la Direccion Principal de
Investigaciones Técnicas en casa central y cua-
tro Laboratorios Regionales ubicados en los
Distritos de Cdrdoba, Corrientes, Mendoza 3
Santa Fe, dotados, todos, de equipos modernos
de alta especializacién. Para las zonas en las
que no existen laboratorios, Vialidad Nacional
ha formalizado convenios com  universidades
nacionales como es el caso de la del Sur que
atiende los problemas de la Pat
de la provincia de Buenos Aires.

La Direccidn  Princi de Investigaciones
Téenicas esti compuesta en Ia por
las signientes Divisiones: Geologia v Yacimien-
tos; Suelos v Ensay .
mic

v Su

15 Fisico-Mecdnicos; Qui-
a; Estructuras v Vinculacidn con Obras

En sus laboratorios se efectian los ensavos
de control de los materiales empleados en las
obras en jurisdiccion del ler. Distrito o sea
las zomas E y Norte de la provincia de
Buenos Aires, resolvienda ademis los proble-
mas vinculados a la téeni
+ al estudio de los materiales no conven-
cionales v a la ubicacion de nuevos vaci-
mientos

1 V.

ial en lo que se

Interviene ademis, cuando las circunstancias
lo aconsejan, en el estudio y provecto de las
obras a construir en cuyo caso la Direccion
General de Estudios y Proyectos le envia el
dup]udr[u del proyecto de disefio del pavimen-

), debiendo expedirse Investigaciones Técnicas
en un plazo perentorio.

Ademis la Direccion General de Obras so-
licita la intervencion de la Direccion Principal

de Investigaciones Téenicas en los siguientes
CAsSOs:

Cuando existen dificultades en el cumpli-
nto de las especificaciones té

11Cas gque
han servido de hase al proyecto, o para
asesoramiento con respecto a la
A constructiva;

b) Cuando surgen problemas técnicos que a
su juicio requieren su colaboracion,

Otras de las funciones de esta Direccion
Principal es fiscalizar y supervisar los Labora-
torios Regionales, manteniéndose vinculada con
las obras en ejecucién con el fin de observar
los distintos procesos constructives con as
a la realizacién de futuras investigaciones so-
bre el uso racional de los materiales y el per-
feccionamiento de los métodos de control,

Las fotografias que publicamos en esta nota
muestran algunos de los equipos adquiridos
ultimamente por Vialidad Nacional v que uti-
liza la Direccién Principal de Investigaciones
Técnicus en sus tareas de investigaciones.
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En esta fotografia se apreci | con sus paneles (contro de

la foto) para mantener constante la presién lateral y medir la presién de poros. E equipo permite determinar

en forma precisa los valores de cohesién y dngulo de corte de muestras ensayadas en d.vorul condlcionll

de drenaje y saturacion, A la derecha de la foto se observa la miquina para dos ¥

con la que se puede determinar o prever posibles asentamientos de los mantos donde se lpo\ran fundaciones
de cierta importancia, especialmente indicada para fundaciones de estribos de puentes.

En la fotografia de abajo se muestra el aparate geosléctrico, la fuente de alimentacién, el par de electrodos
de potencial y carretes en posicién de trabajo. Este equipo se utiliza para determinar los infos estratos
o tapas ce materiales o suelos, asi come napas acvileras, sobre la base del contraste de la resistividad eléctrica.




a: Tensiomeotro DE NOUY. Se utiliza para la de

terminacién de la  tensidn  suparfi o interfacial

fnn&imlnlihnlnll sa emplea para determinar la tension

interfacial asfalto-agua {as'altes diluides) en relacion

con los problemas de adherencia asfalto-agregades en
presencia de agua.

A la derecha: Modama miquina universal RIELHE para

onsayos de fraceién v presién, con dispesitive aute-
mitico para rep n de cargas. Capacdad mix ma:
30 T con & escalas para 300, 1.500, 3.000. 6.000,

15000 y 30,000 Kg. En el momento de lomarse esta
foto se estaba ensayando a la traccién una barra de
nade y aletado, registrandose auto.

acero espacial torc
miticamente ol diagrama

LA CUENCA DEL PLATA ...
(Viene de la pig. 12)

los aspectos hidvologicos, enerpeticos, hi-
droviarios, economicos, li!'-IIJI!L'_I:IFII'IIh_ Lures-
ticos v, en relacion con prograomas e
riego,

E ;::ll:l|:l1- v cantrol
e inundaciones  del sistema

fluvial  rio-

m e

]\ldl"n\'l'.

2} Favorecer el alertamiento de los diversos
sectores de la Comunidad de los cinco pai
ses que configuran la Cuenca platense:
Fuerzas vivas, laborales, profesionales, cul
turales, ete., para lograr la instauracion de
un estiudo de conciencia gue les permita
integrarse en ¢l proceso del maximo apro
vechamiento de Jos cuarsos hidricos inter-

macionales

Fueron presentados nxis de cinenenta tral
jos que se trataron en cuatro comisiones: Tie-
nica - Economica - Social v Juridic
nencias v resoluciones se aprobaron en la Asion
blea final del din 30

e Las po

a Asociacion Argentina de Carreteras, e

presentuda por su Delegado para ln provineia
e ita Fe, ingeniero Mareelo 1. Alvarez, pre
sentd la ponecia siguiente que foe aprobadi
por unanimidad

CONSHIERANDO:

Cue los paises de la Cuenca del Plata tenen
vomo objelivos comunes o promocion de un
mejor standard de vida para la poblaciin, la
proteceiin de la selud, ln explotacion de sus
propios recursos, el conocimiento completo de
la geografia nacional y colindante, con sentido
ccomdmico y recreacional, el abaratamiento del

transporte e prociuctos naturales y elaborados
la intercomunicacion de los wieleos urbanos g
rutales, la sepuridad nacional, propositos ooy
qnee son metas indispensables para elevar, pro-
teger y dignificar al hombre maoderno;

Chue una e lay formas de procurar restd -
dos positivos consiste, en aprobar una politics
vial efic y permanente dada la profunda in-
Huencia sovial 4 econamica de los caminos,

Por lo tanto: LAS PIIMERAS JORNADAS
ARGENTINAS PRO ESTUDIO INTEGRADO

DE LA CUENCA DEL PLATA, RECO.
MIENDAN
Cue parg la diécada (1968 - 19781 se pro-

ciren alvanzar loy sigwentes  objeticos:

EN LO NACIONAL:

¥ ) Actualizociion

e carreteras

definitiva e los  sistemas
nacionales  y  provinciales,
complemento indispensable de toda vineu-
facion fisica multinacional, compatibilizdin-
dolos con sentido (éenico - econdmico con
los restantes medios de fransporie para eci-
tar superpostciones no funciongles,

Estuclivs w proyectos tendientes o concretay
la pacimentacion y obras anexus, para dar
continu’dad u las secciones de cuminos na-
clonales que forman parte de los sistemay
panamericanos e carreteras

Politica il adecuada o momento actunl
con g legislacion e fondo gy recursos

apropiados 4 las reales necesidudes.
) “a’h'{ﬂmi(-m’ra censal rft' las  caminos nii-

cipales y vecinales como paso previo in-

dispensable para Tograr wn régimen fegal
y fineneiers como soluciin de fondo,

Vdlecuacion dgil y dindmica de los orga-
nismos  encargados de o actividad  vial
datindoloy de autarguin  administrativa i

financieri.

Medidas para extimulur Ta preparacion cien-
tifica el personal fecnico JrrJ.\.f-;.[F‘rN!“errJ.

) Capacitacion profesional del personal obre-
riv  administratico.

W Régimen de remuneraciones gue alienten
al personal en sus distintas categorias, evi
tavdo el éxodo de los nwis capaces.

EN LO INTERNACIONAL:

Estudio conjunto de los problemas viales
de interés comtin a los paises de la Cuen-
ca del Plata, para concretar la
menicacion fistca fromteriza, e modo per-
manente.

inferco-

Acuerdo para las obres de cardeter multi-
nactonal @ construir entre los paises de o
Cuenca del Plata, procurando armonizar los
Jrogeetos, ;Jha:m constructivos y forma e
Jinanciacion,
La Asociacion Argentivg de Carveteras se
complace en destacar el éxito de estas Primeras
Jornaclas Argentings de Lo Coenca del Plata,
expresion genuina de una opinion particulu
gue lucha por la con
problemas fundamentales para el pais, dentro
del marco del interés nacional con proveceio-
nes o la futura integracion de América Latina,

dom e soluciones a
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INFORMACIONES DE

VIALIDAD NACIONAL

OCTUBRE - DICIEMBRE

1967

CONSTRUCCION PUENTE CORRIENTES - CHACO

En un acto realizado el

6 de octubre 1ltimo en Ia
de acuerdes de Viali-

dad, presidido por el secre-
tario de Estado de Obras
Fublicas de la Nacién, in-
genlero Bernardo J, Loite-
gul, se anuncié el llamado
a licitacién publica nacio-
nal e internacional para la
construccién del puente so-
bre el rip Parana, que uni-
ri las provircias de Co-
rrientes y Chaco.

Asistieron, ademds de las
autoridades de la Reparti-
cion, los gobernadores de
las citadas provincias y el
de la provincia de Misio-
nes, brigadier Hugo Garay
Sanchez, coronel Migueél
Basall y capitan Hugo J.
Montiel, respectlvamente.
La provincia de Formosa
fue representada por el co- |
ronel Basail.

~Antes de pronunhciar su

discurso, el ingeniero Loi-
tegul v los gobernadores
mencionados firmaron el
acta respectiva por la que
se presta conformidad a la |
resolucion N? 2234 del 3
de octubre del sefior Ad-
ministrador General de
Vialidad Nacional que
aprueba el proyecto y pre-
supuesto por § 4.688.599.276
correspondiente al  rubro
“Obras a ejecutar”, para |
la construccidn del 1:uente
que unird las ruias nacio-
nales N° 11 en el Chaco y
N? 12 en Corrientes, y los
viaductos y accesos en am-
bas mérgenes del rio Para-
na, fijindose el plazo de
120 dias para la apertura
de las propuestas, que co-
rre a partir de la mencio-
nada fecha.

Esta obra que ademas
vinculard la provineia de
Misiones con el resto del
pais tendra una longitud
de 1.666,80 m. inclufdos sus
Acce=ns, con una calzada de |
8,30 m de ancho y dos ace-
ras laterales de 180 m de
ancho util cada una.

Tanto el puente pringi-
pal como las obras de ac-
ceso estardn constituidas
por estructuras en hormi-
gon pretensado. Aque] sera
del tipo de puente suspen-
dido con tensores u oben-

Llamado a licitacién

el acta

P

de Muionu. Cap Huga Il
de la

de Vialidad,

el
Ingo

Bakb

M. Agiiero.

neficio-costo del proyecto
5 superior a dos, suponien-
do que se cobren las mis-
mas tarifas que peicibe Ia
balsa actualmente, ¥ ura
relacién de crecimienio
anual del transito igual a
la que se opera en la mis-
ma,

sentado reclentemente por
Vialidad Nacional al Ban-
co Interamericano ds De-
sarrollo para solicitar su
apoyo financiero, se en-
cuentra incluida esta o:ra.

PALABRAS DEL ING®
LOITEGUI:

‘“Es para la Direccion
Nacional de Vialided una
verdadera satisfacclon pro-
ceder, en este acto, al lla-
mado de licitacion pablica
internacional para la cons-
truccion del pus=nte Ba-
rranqueras Corrienf.es,
obra que si'nifica para sv
zona de influencia un ver-
dadero anhelo acariciado
durante muchos afios.

“Deseo agradecer, antes
que nada, a los funciona-
rios que intervinieron en
e] trabajo de preparacion
del pliego de condiciones y

ques, proveera una luz libre
para navegacién de 200 m|
¥ una altura libre sobre las|
crecientes madximas de 15|
melros.

La Direccién Nacional de
Vialidad explotara el puen-
te cobrando un derecho de |
peaje al usuario. Segin re-
sulta del estudio de factibi- |
lidad realizado por dicho |
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en las gestiones internacio-
nales, todo llevado a un

cos meses concretar las po-
sibilidades de realizacion

| de esta obra, sin ineidir en |
| Ios presupuestos provincia-

les de manera gue esos re-
cursos puedan destinars: a
las necesidades zonales,
que son muchas.”

Reparticion, la relacion be- |

En el programa vial pre- | o, tarifas que no supera-

Finanefacién.

Después de hacer un co-
mentario sobre los estudios
de faclibilidad y rentakili-
dad que han parmitido de-
terminar el trafico que ha-

ri uso del piente a tra- |

vés del tiempo, demostran-
do la seguridad de que su
explotacion por peaje ¥

ran las que sciualmente se
cobran en 1as balsas, per-
mitira su amortizacién en
un término menor de 15
afios, el ingeniero Loite-
gui ge refirio a su finarcia-
cion en los siguientes tér-
minos:

“El1 Banco Inleramerica-
no de Desarrollo, que cola-
borara en la financiacidn
de este puente, ha com-

rendido 1o expresado an-
eriormente, y esto pos ha
facilitado la obtencion de
un, crédito que podra ser
devuelto por la misma ex-
plotacion de la obra. La
contrapartida argentina de
dicho crédito, deberd ser
cutierta por el gobierno
Macional, gue recurrird al
ahorro piublico como fuen-
te de financiacién gue tan-
dra también aseiurada su
devolucion mediante el co-
bro del peaje.

“Y esto, sefiores, es lo

| que deseo destacar, porque
| Titmo que permitio en po- |

no es solamente una obra
lo que en este acto esta-
mos licitando; preterdes-
mos crear un mecanismo
economico financiero que
restituva nuestros merca-
dos de ahorro para la
construccion de las obras
plblicas. Es asegurar a esas

FUERON LICITADOS

En ¢ctubre v noviembre
Vialidad Nacional licitd 62
obras pol' up imcorte d=
obra a ejecutar do
12.649.464.676.

A continuacion =e trars-
criban las més imporian-
tes, con el importe del
presupussto oficial respec-
pectivo:

RUENOS AIRES: Ruta
3, secci‘n Avenida Gene-
ral Paz Avenida San
Martin, § 120,176.909. Ru-

pesos |

| MAS DE 12.000 MILLONES EN OBRAS

EN DOS MESES

Ruta 19, tramo Monte-
cristo-Cérdota, § 408 mi-
llones 423.372,

C iIR’ENTES: Rita 12.
tramp Ramada Paso-Itati,
§ 204.635.G50.

MENDOZA: Ruta 49, tra-
mo Mendcza - Linlte con
San  Juan (Km, b56-80),
S 281.531.073.

RIO NEGRO: Ruta 151,
framno Meadanito - Colonia
Catrial, § 314.619,247.

ta 9, tramos K. 77-127,
127-177 v 177-227. rescs
664.747.69), 675.858.600 y
687.823.550, respectiva-
mente. Ruta 5, tramo Lu-

Ruta 7, tramos O'Higgins-
Junin (Km, 230-258.2) v
Lujén - San Andrés de Gi-
les (Km. 66-105), pesos

655.197518 v § T15.034 41'1
respectivamente. Ruta

iva ol Secretario de Estado de Obras Pé: | tramo Cachari-Azul {Kilé-
bli:n, Inge Bernarde J. I.ml-guu, ol Go!nmad'ur dt I| prowncu. metro 279-Empalme Ruta

12261

$ 463.550.546.

CORDOBA: Ruta 9, lra-
| mo Laguna Iarp:n~ToledJ
| (Km. 648,5-679), § 230 mi-
llones 635.376.

jdn-M:ircedes, 8 550.684.801. |

AN JUAN: Ruta 40,
tramo La Rinconada-San

| Juan, § 370.529.459.

| BANTA CRUZ: Ruta 293,
tramo Cancha Carrera -
La Dorotea y Variante Pis-
ta Aérea E! Turbio, peszos
4£8.648.367.

SANTA FE: Ruta 163,
tramo Puen te Colgante-
Atracadero 5 de Octubre”
y Tesvio a Fuerto Colasti-
né. $ 116,224 54n,

TIERRA DEL FUEGO:
Tramoe Rio Grande-Puen-
te sobre Rio Grande y fAc-
ceso Estmaeldn  Asronaval,
$ 236.025.087.

o iRy
RESISTENCI L
LECT F ld.'-tw

fuentes de financiacion la |
restitueién de sus irversio-
nes mediante la explota-
cidn por peaje, garantiza-
das por estudios serios y
coneretos,"

El Secretario de Fstado
de Obras Piitlicas [inalizd
su discurso con las siguien-
tes palabras:

“No guiero terminar es-

tas palabras sin antes sig- |
nificar el importante papel

PUENTE SOBRE EL RIO PARANA
| FRENTE A LA CiUDAD DE CORRIENTES

PARAGUAY

PUENTE A CONSTRUR

que cupo a los Gobernado-
res del noreste y al Secre-
tario de Estado de Gobier-
no en la urgente materiali-
zacién de esta okra, Sus
inquictudes, sus esfuergos
Tor ver concretada para
esa regién una obra alta-
mente deseada, hizo las ve-
ces de permanente acicatz
que nos llevé a reodoblar
nuestro esfusrzo y a aguzar
¢l ingenio ‘para poder sa-
tisfacerlos.”



PEAJE EN LA ARGENTINA
ANUNCIO 1A LEY EL INGENIERQ LOITEGUI

El 8 de noviembre ultimo en una reunion de prensa el Secretario de Estado
de Ohras Pablicas de la Nacion,
por la cual
publica por un término [ijo, a sociedades privadas o mixtas,

Ley N® 17.520,

mediante el cobro de tar

El Presidente de la Nacion,

ingeniero Barnardo |
se faculta al P.E.
o peaje,

teniente general Juan

habia anunciado la firma de esta Lev.
A coitinuacion se transeribe su texto:

En uso de las atribucio-
nes conferidas por el Art.
5" del Estatuto de la Re-
volurion Argentina,

El Presidente de la Nacion |
Argentina tanciona y pro-
mulga con fuerza de ley:

Articulo 1 El Foder |
Ejecutivo podria otorgar
conecesiones de obra p\]hli-
ca por un término fijo, a
sociedades privadas o mix-

fas o a entes pilblicos para |

la construccidn, conserva-
cion o explotacion de obras

publicas mediante el cobro |
de tarifas o peaje confor-
me a los procedimientos |

que fija esta ley.

La con-|

cesion se hard por decrets |

del Pecder Ejecutivo,

Art. 2* — La concesion
podra ser:
a) A titulo oneroso, im-

poniendo  al

¢} Por contratacion con
sociedades privadas o mix-
Las.

En tal caso las tratativas
| preliminares entre la per-
sona o entidad privada y
la entidad plblica conce-
dente, se llevarin a cabdo
hasta fijar las bases prin-
cipales de la futura con-
cesion: hecho lo cual =e
optard por la licitacion pu-
blica con dichas bases o
se convocard publicamente
para la presentacion de

proyectos en competencia, |

los avisos o
pertinentes. En
cste caso si no se presen-
taran mejores ofertas, el
contrato podri celebrarse
directamente con la per-
sona o entidad privada gue
inicio las tratativas preli-

mediante
anuncios

| minares hasta la redaccién

concesionario | |de aquellas bases,

una contribucion determi- |

nada en dinero o una par-

ticipacion sobre sus bene- |

ficios a favor del Estada.
h) Gratuila.
¢} Zubvencionada por el
Estado, con
inicial durante
truccién o con entregas en
el periodo de la explota-

una entrega |
la cons- |

8i se
| presentaran ofertas mejo-

res, a juicio exclusivo del
Estado, =ze llamara a lici-
tarion plblica o privada

entre los oferentes para la |

conservacion
de que se

construccion,
2 explotacion
trate.

En todos los casos de-

| beran respetarse, en cuan-

cion reintegrables o no al|

Estado.

Art. 3¢
la modalidad de la conce-
sién dentro de las alterna-
tivas fijadas en el articulo
anterior, el Poder Ejecuti-
vo delerd considerar.

Que el nivel medio de
las tarifas no podra exce-
der al valor econdmico
medio del servicio ofrecido.

2. La rentabilidad de la
obra, teniendo en cuenta
el trafico presunto, el pago
de la amortlzacion de su
costo, de los intereses;, he-
neficlo vy de los gastos de
conservacion y explotacion.

Si al definir la modali-
dad de la concesion a
otorgar se optase por la
gratuita o subvencionada
por el Estado,
precisarse
de reinversion del cones-
sionario o de participacion
del Estado en el caso de
que los ingresos resulten
superiores a los previstos.

Art. 4° — Las conceslo-
nes de obra piblica se
otorgaran  mediante uno
de los siguientes procedi-
mientos:

a) Por licitacion publica:

) Por contratacion di-

Para definir |

deberdn |
las obligaciones |

| ron

recta con entes piblicos o

con scciedades de capital
estatal;

construe-
legales
el con-

fo a la etapa de
cion, las normas
establecldas para
trato de obra pi
todo lo que sea pertinente.

Art. 5* — EIl Foder Ej
cutivo podra crear scc'e-
dades andnimas mixtas con
o sin mayosa estatal, de
acuerdo a lo establecido
por la Ley 17.218, o entes
publicos u otro tipo de
persona  juridica para el
cumplimiento de los fines
previstos en la presente
ley, haciendo el aporte de
capital que considerare ne-
cesario o creando los fon-
dos especiales pertinentes.

Los entes publicos guz el
Poder Ejecutive disponga
crear de acuerdo a esta ley
tendran personeria juridica
v plena capacidad para
adquirir derechos, contraer
obligaciones y estar en jui-
cio como actor y
dado, en cumplimiento de

las finalidades que motiva- |
Podran |
asimismo proyectar su pre- |

su  creacion.
supuesto anual, estatuto de
su personal,
estructura internos.

El cumplimiento de las
condiclones de la coneesion

serd fiscalizado por el Es- |
tado, que designari su re- |

presentacion o delegacidn
en el ente concesionario,
cualquiera sea su natura-
leza, con las facultades que

a otorgar

lica en |

deman- |

reglamento y |

Loitegui, dio a conocer la
concesiones e obra
0 a entes publicos,
C.

Ongania, en la vispera

se fijen en el contrato de
conceston.

5i la concesién previese
gque los entes o sociedades
concesionarias pudieran o
debleran obtener total o
parcialmente  los  fondos
necesarios para financiar
las obras motivo de la
concesion mediante el re-
curso del crédito, las ecar-
tas organicas de tales en-
tes o sociedades deberian
autorizarlos a emitir bonos.
o titules y a contraer cual-
fuier deuda u obligacion,
=n moneda local o extran-
jera, vinculada con tale:
inversiones. Dichos boanos,
Litulos, ohligaciones o dau-
das podrian gozar de la
garantia del Estado de|
acuerdo con los términos
del articulo 9" y esta cir-
| sunstancia debera hacerse
constar en la conceslon.

Art. 62 — El Poder Eje-
cutivo queda facultado pa-
ra establecer desgravacio-
nes en el Impuesto a !n.q;
Réditos gue deben abonar |
los inversores o las socie- |
dades o entes concesiona-
rios dentro de los sizuien-
tes limites:

a) A los suscriptores ini-
ciales de accione: de la
concesionaria y a Ios in-
versores Iniciales que efec-|
| tien aportes hasta integrar |

capital total de la mis-
ma: hasta el ciento por
ciento (130 %) del monto
integrado en el ejercicio:

by A los suscriptores ini-
ciales de bonos o titulos
‘mn garantia del Estado:

hasta el =etenta por ciento
(70 %) del monto integra-
do en el e} io,

Los suscriptores e '.m'rr—|
sionistas para tener dere-
cho a la franquicia debe-
ran mantener sus aportes
de capital en la concesio-
narig, por un término no
inferior a dos (2) anos;
en caso contrario deberin
reintegrar a su  balance
impositivo los impaortes res- |
pectivos en el afio que tal
hecho ocurra, El mismo
criterio sc aplicard para
| los suscriptores de bonos o
titulos.

El Poder Ejecutivo gueda
| facultado, asimismob, para
establecer la exencion, a la
entidad concesionaria, por
un Lérmino como IMaximo
igual al plazo de la con-
_esion, del impuesto al re-
dito producide por la ex-

plotacién de la obra pu-
blica.

Art. ™ — En todos los
vasos el contrato de con-'

cesion  deberd  definir: el
objeto de la concesion: su
maodalidad, de acuerdo a lo
sstablecido en el artieulo 27
de esta ley: el plazo; las
naces tarifarias y procedi-
mientos a seguir para la
fijacion y los reajustes del
rc'rglmon de tarifas; la com-
| posicion v las fd_tult'ldﬂ"»
[de la representacion o de
la delegacion a que se re-

fiere el articulo 5% de mm:

fey; la indicacién —si co-
rrespondiese— de  utilizar
recursos del crédito para
financiar las obras segin

de Chbras Fiblicas hulando

TO (1 %) de las ventas de
terrenos e inmuebles o lo-
caciones que realicen los
entes concesionarios.

4. Tedo otro aporte que
se disponga en el futuro.

El Foder Ejecutivo que-
da facultado para regla-
mentar la disposicion de
estos recursos e Incorporar
las partidas respectivas en
el presupuesto, con el ré-
gimen que estime mas con-
| veniente.

Art. 9° — El uso por lcs
concesionarins de las fa-

comen’arios so-
Fascual Palazzo

los

q 0%

y Victor 5. Mangennet,

£l Secreario
ore la Ley. Lo atompana
Io previsto en el articuls

7 de esta ley; las garan-
lias a acordar por el Es-
tado; los alcanc de 1a
desgravacion impositiva, si

la hubiere; el procedimien- |

to de control contable y de
fisealizacion de los trabajos
técnicos; las obligaciones
reciprocas al término de la
concesidn; las causales v
las bases de valuacion para

el caso de rescision,

las
la

En los ecasos en que
inversiones motivo de
concesion fuesen a ser fi-
nanciadas con resursos del
crédito a obtenerse por el
Estade o por el concesio-
nario con la garantia de
éste, la concesldn — ademis

| de prever los procedimien-

tos de fijacion y ajuste de
tarifas— deberd contener
las disposiciones que ase-
guren la  amortizacién y
servicio de las deudas ¥y
obligaciones a contraerse,
| asi como la obligacion del
Estado de proveer el even-
tual defecto de Ingresos sl
las tarifas autorizadas o
reajustad no resultasen
suficientes.

Art, 8° — Cridase un fon-
do con destino a los estu-
dins y para control de es-
tas concesiones, integrado
por los siguientes aportes:

1. UUn aporte de DOS-
CIENTOS MILLONEZ DE
PESOS MONEDA NACIO-
NAL (mSn. 200.000.000.—)
provenientes de rentas ge-
nerales por esta Unica vez.

cultades de emitir y eslo-
car valores y contraer deu-
(as con parantias del E:-
tado a gue se refieren los
articulos 53 y 7° quedara
sujeto a autorizacion pre-
via de las autoridades eco-
nomicas y monetarias com-
petentes, al solo efecto de
la determinacion de la
oportunidad y de las con-
diciones de las operaciones

|a realizar.

2 El, MEDIO FPOR
CIENTO (05 %) de la|

o tarifas se perciba en las
obras ejecutadas por este
sistema en el territorio del
pais.

3.

EL. UNO FOR CIEN-

| recaudacion que por peaje |

Deacliranse de
utilidad publica y sujetos
#& expropiacion todos los
bienes muebles e Inmuebles
requeridos para la realiza-
cion de las obras compren-
didas en la presente ley.

Art, 110 Incorpirase
al articulo 11" de la Ley
N® 17271, como competen-
cia de la Secretaria de Es-
tado de Obras Plblicas los
siguientes incisos:

20, Entender en el otor-
camiento de concesiones
de obra piblica a socieda-
des privadas, mixtas o en-
tes plblicos para la cons-
truccidn, conservacion o
explotacion de obras pi-
blicas mediante el cobro de
tarifas o peaje: en su ré-
gimen de promocion, en los
estudios de rentabilidad,
en la determinacion de la
madalidad de la concesion,
en la formacion de socie-
dades o entes necesarios a
los Tines previstos,

21.

Ark. 100

Entender en coordi-
nacion con los organismos
de Estado correspondien-
tes, en la fiscalizacién y
control de las concesiones
e intervernir con la Scere-
taria de Estado de Hacien-
da en lo referente a la
emision de titulos, bonos,
valores u obligaciones.

Art. 1 De

forma.
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Interpretacion y Medida de la Compresibilidad
Elastica de las Subrasantes y su Relaciéon con el
Comportamiento de los Pavimentos Asfalticos

la.

1. — INTRODUCCION

Los pavimentos asfilticos de la red de cami-
nos federal v provinciales de la Argentina
sometidos a trinsito pesado vy de elevada fre-
cuencia muestran como falla mas frecuente el
fisuramiento en forma de piel de cocodrilo
(alligator cracking) aue, en su formacion ini-
cial, no acusa modificaciones de los perfiles
transversal v longitudinal del pavimento. Desde
las primeras investigaciones de Nijboer v van
der Poel (1952) v las observaciones experimen-
tales de Hveem (19535) se acepta que la cansa
de este tipo de fisuramiento es que la fatiga,
provocada por las excesivas v repetidas defle-
xlones elasticas de la estructura bajo las cargas
moviles, reduce la resistencia a la traccién de
los revestimientos asfalticos v se aleanza la ro-
tura, La determinacion de las deflexiones elas-
ticas v en particalar su radio de curvatura,
resulta ser el medio mas sencillo ¥ practico para
la valoracion del estado actual de los pavimen-
tos en servicio y establecer la posibilidad del
desarrollo del fisuramiento indicado cuando se
las relaciona con la frecuencia y magnitud de
las cargas v la experiencia anterior,

Los modernos métodos de diseiio (1}, (2), (3),
hasados directa o indirectamente en las teorias
de capas elisticas v en la experiencia, tienden
a que los esfuerzos y desplazamientos en cual-
quier punto de la estructura producidos por las
cargas del trinsito sean compatibles con las
caracteristicas de los materiales en las condi-
ciones de servicio, teniendo en cuenta de una
u etra manera el efecto de la fatign. Cualquiera
sea el enfoque segnido, se Nlega a que el com-
portamiento elistico de la estructura bajo car-
148, depende esencialmente de la armonia entre
el esfuerzo critico en traccion en la zona in-
ferior de las capas asfalticas superiores bajo
el drea cargada, con el otro esfuerzo eritico
vertical a nivel de las capas inferiores de
apovo.

El comportamiento elistico de la estructura
exige que en las capas inferiores no cementa-
das y en particular en la subrasante, el esfuer-
z0 vertical aque Tlega hasta ellas no determine
solicitaciones por corte que superen la resisten-
cia del material, regulada por el soporte lateral,
Debe tenerse presente que con materiales
compresibles la reaccidn vertical relacionada
por la reduccion del volumen recuperable, pue-
de regular fundamentalmente las deflexiones
elisticas de una estructura v en consecuencia
el desarrollo de la fatiga d= las capas asfil-
ticas determinante de su fisuramiento,

Sin legar a una explicacion de los fenome-
nos inherentes a la compresibilidad elistica de
los materiales no cementados de las capas in-
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feriores, Hveem (4), (3), considera que su com-
presion v rebote elasticos (resiliencia) son res-
ponsables en gran parte de la magnitnd de las
deflexiones elisticas de una estructura. En buse
a esta idea llega a una medida arbitraria de la
compresibilidad elistica con el dispositivo de-
nominado “resiliometro”, aue en su trabajo
presentado a la International Conference on
the Structural Design of Asphalt Pavements
(1962) incorpora a su conocido método de di-
seiio. En la misma conferencia, Seed y colabo-
radlores encararon la determinacion de un “mo-
dulo resiliente” (6) v otros autores este mismo
tema con distintos enfoques,

En la literatura a nuestro aleance no hemos
L allado una interpretacion del mecanismo de la
resiliencia de los materiales no cementados em-
pleados en las capas de apoyo de los pavimen-
tos asfilticos, pese a su importancia tanto en el
disefio de los mismos, comao para establecer la
cansa de las fallas por fatiga que pueden mos-
trar pavimentos disefiados por los métodos con-
vencionales, y también en el proyecto de re-
fuerzos para alargar su vida util. Consideramos
que la interpretacion de su mecanismo es el
paso primero v obligado en la bisqueda de
soluciones racionales a estos problemas, En este
trabajo se pretende sentar una interpretacitn
(capitulo 10) de la resili de los pavi
elisticos desarrollada primero tedricamente, en
hase a la aplicacion de leyes fisicas generales
particularmente al comportamiento de la fase
guseosa del material, v posteriormente verifi-
carla experimentalmente en condiciones de la-
boratorio v de servicio prictico (capitulo 2
al 9).

La interpretacion desarrollada permite una
explicacion de observaciones realizadas en la
Argentina sobre el comportamiento de pavi-
wentos asfalticos que apoyan en bases o sub-
bases preparadas con materiales no convencio
nales (sub-normales) de origen local, cuyo uso
es a veces obligado por razones econdmicas,
disponibilidad v transporte, Paralelamente su-
giere las soluciones técnico econémicas a se-
guir v muestra la relacién entre la deflexion
etasto retardada de los pavimentos y la hume-
cad-densidad seca de las capas de apoyo resi-
lientes,

Z, — AIRE LIBRE Y OCLUIDO

El comportamiento bajo cargas de un mate-
rial, no cementado por incorporacion de cal,
vemento portland o betunes asfilticos, tal lo
sun los suelos naturales, depende de su estado
aue queda definido por:

a) Relacion entre los volimenes de la fase

solida (particulas) y fluida (agua + aire)
expresada por la porosidad (n). En la

Por el Dr. CELESTINO L. RUZ

Han calaborade los Inges. Boris Dorfman, Berna‘do
Dardik, Jorge M. Lockha't, Félix Lilli; Agres. ipéal'.'n
A. Cuarte y Carlos F. Maicheiti. La versién inglesa
preparada por la sefiorita Maria E. Catares o Irg.
Joge W. Gonziler fue presentaca a la "Secord
Internatioral Confecence en the 5t uciucal Cesign
of Aspghalt Pavements, Seccién 111" iealizada en
Ann A bar, Michigan, U.S.A. ago.to de 1747,

prictica vial se utiliza la “densidad seca”,
funcion de la porosidad v del peso esge-
cifico de las particulas.

b) Relacién entre los volimenes de los dos
componentes de la fase fluida, expresada
por el grado de saturacion (8). En la pric-
tica se utiliza el porcentaje de humedad
con respecto al peso seco, el aue por si
solo no informa sobre el contenido de ai-
re.

Para igual porosidad y grado de satura-
cion, el comportamiento de un material
depende también de la disposicion relati-
va de las particulas (método seguido en la
compactacién y de la historia previa del
mismo (6).

Desde nuestro punto de vista el estado que
interesa es ¢l compactado y parcialmente sa-
turado. En él la fase gaseosa existe normalmen-
te (3-12 por ciento en volumen y su influencia
cu el comportamiento bajo cargas debe ser ne-
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Las caracteristicas fisicas del aire que lo di-
ferencian de los otros componentes del material
son:

a) reducida viscosidad (; = 1,7 ¢ 10" poi-
ses), es decir sesenta veces inferior a la
del agua.

b) elevada compresibilidad elastica (ley de
Boyle).

¢) solubilidad en el agua en funcién de la
presion (ley de Henry).

La elevada compresibilidad elistica del ai-
e, con respecto a la del agua y de las particu-
las permite considerar a estas ultimas como in-
compresibles para el orden de presiones que
aqui interesa. En consecuencia, la reduccidn de
volumen del material sin pérdida de agua solo
puede camplirse por compresion v solubiliza-
cifm del aire en el agua, salvo que exista
drenaje al exterior o hacia el volumen de ma-
terial no cargado, En consecuencia es necesario
distinguir:

a) Aire libre, capaz de drenar en el tiempo
que actda la carga. Ocupa poros interco-
municados entre si v el exterior. La pre-
siom gue determina la reduccion de volu-
men es resistida por el desplazamiento de
las particulas hacia un acomodamiento
mis cerrado, Toda presion hidrostitica so-
bre la fase fluida se disipa ripidamente
por salida del aire.

b) Aire ocluido, es el que existe como bur-
bujas aisladas dentro del agua. En conse-
cuencin s6lo puede drenar junto con el
agua. Si no se produce drenaje de la fase
fluida (agua + aire), la reduecién de volu-
men se cumple por compresion vy solu-
bilizacién del aire en el agua por influen-



via de la presion hidrostitica que actia
sobre la fase fluida, Esta presion soporta
parcialmente la aplicada, En consecuen-
cig, las burbujas de aire actiian como
colchones elisticos si la fase flida (aire
+ agua) no drena hacia el exterior o el
volumen no cargado.

Se aprecia que la diferenciacion de dos cla-
ses de aire se basa en la posibilidad de drenaje
del mismo durante el tiempo que metia la
carga que determina la reduecion de volumen,
En consecuencia, ln diferencincion entre aire
Lbre v ocluido en eada easo depende de la
permeabilidad al aire del material y del tiempo
aue actia la carga. Bsto es importante desde
ruestto punto de vista, dado que las cargas
moviles & velocidades normales actian sobre
Jas estructuras viales solo  fracciones de se-
gundo, por lo tanto se comprende que una
cierta fase gaseosa que actie como “aire oclui-
do” bajo transito dindmico puede actuar en
forma semejante al “aire libre™ bajo igual
ca siose Ja aplica durante un tiempo suficiente-
riente, grande paca permitic el drenaje de la
fase [iida,

La existencia de estas dos clases de aire se
explica en hase a los conceptos de Fisher v
Haines (7) sobre la distribucion del agua en
un suelo ideal constituido por particulas esfe-
neas ignales en un determinado tipo de em-
piquetianiento gue retienen agua por accion
capilar exclusivamente. Con bajos contenidos
de agua esta se dispone en forma de anillos
conicos aislados alrededor de  cada contacto
ontre las esferas (agua pendular) creando un
sistema de poros ocupados por aive infercomu-
nicados entre si, es decir de alta permeahilidad
wl aire. Al incrementar el contenido de avna
crece el volumen de eada anillo v al Hegar «
cierto contenido de agna los anillos se rednen
dando origen a una red ininterrumpida de
arna (agua funicular) en cuvo interior queda
encerrado el aire en forma de burbujos aisla-
ias que solo pueden drenar junto con el agua,
deciv la permeabilidad al aire del material
s "l'll']fll“l'}l’ om '.‘I fIP Iﬂ r-'lse {Ilrlif]&l.

En los suelos reales puede complivse un pro-
ceso similar a pesar de que la forma v lamaio
de las particulas es diferente v que coando las
mismas son activas  superficialmente,  deben
necesariamente poseer una envoltura de agua
inmovilizadas por orientacion polar antes de
cumplirse Ta retencidn de agua capilarmente,
Tndn f"”l) "l"i»] a ]“ ('(Hl('lllﬁil’]” e I}l prTImea-
Lilidad al aire de un material con eierta poro-
sidad, debe decrecer marcadamente al elevarse
ol contenido de agna (mavor grado de sati-
rucion ) hasta aleanzar la ecorrespondiente o la
fase fluida (agna |- aire ocluido) .

3. — COMPACTACION

Fs bien conocido que en todos los ensavos
de compactacion de suelos la rama himeda de
la curva “densidad seca” versus porcentajes
de agua se acerca sin alecanzar nunea a la li-
nen de saturacion (aire = cero), La interpre
tacion logica de este hecho experimental es
cque el aire no puede ser expulsado en las con-
diciones del ensavo cuando el eontenido de
Ywmedad supera el Gptimo de compactacion
one corresponde al ensavo adoptado, En otras
bras, las humedades optimas v densidades
secas maximas obtenidas con diferentes ener-

tas de compactacion marcan la linea de sepa-
raciin de la zona de densidades v humedades
aonde puede existir aire libre (zona seca), de

—Linea de saturacion

(Aire=cero)

Enerqia de compactacion mayor

Energia de compactacion menor

pa— Porosidad
Seca 1

! . N, ¢ LZnna humeda

Zaona seca \ Aire\ocluido

Aire libre \ =

\
\
\
X
% de humedad —

- e .

Grafico Ne 1

La linea punteads marcs sl limita de separacién snira la zona seca con aire libre y la zona himada con aire
atluido, para un dade material y técnica de compactacién (ssquematice).

Ta zue corresponde Ia presencia de  aire
veluida (zoma himeda ), tal como se indiea en
vl grifico N° 1.

Para cada energia de compactacion, la me-
vier densificacion en la rama lnimeda, pese a la
aceion Inbricante del agua, se explica por la
compresion v rebote elastico del aire ocluido,
dado que o presion hidrostitica creada sobre
la fase flaida por la presion o impactos apli-
cados no se disipa por salida del aire al ex-
terior ¥ se opone @ ln consolidacion. En otros
términos, la posibilidad de respuesta elastica
e I fase fluida (aire b agoa), depende de
11 posibilidad de drenaje del aire v en conse-
cuncia de L permeabilidad al aive del material
en igualdad de otros factores (formm v tama-
7o de la probeta, superficie de drenaje, tiempo
e aplicacion de la presion, ete ),

4. — PERMEABILIDAD AL AIRE

Lo expresado anteriormiente es susceptible
de verificacion  experimental relacionando  a
arva de compactacion, para determinada ener-
v téenica, con el “coeficiente de permea-
ad al aire” (Ka), es decir su velocidacd
lineal de  desplazamiento en cm/seg. = (v)
para una diferencia de presion del aire, expre-
saela como gradiente hidraulico, igaal a la uni-
dad (i 1);

v Ka i
La generalizacion de ko lev Darev al fluido
pire exige operar con @adientes  hidvanlicos
Lajos, en el dimbito en que la experiencia mues-
tre que puede despreciarse Ta compresibilidad

propia del aire v asegurar su fluir laminar, es
decir eradientes para los cuales Ka se man-
tiene ruzonahlemente constante, Este problema
es similar al que se presenta en la medida de
la superficie especifica por permeabilidad 2
los wases. La experiencia nos ha mostrado que
para mrdientes hidiriulicos comprendidos en-
tre 1 v 2 los valores de Ka se apartan como
iximo en 10 %,

Se operd con probetas Proctor St preparadas
dentro de un molde al que se adapta a on
cebezal estanco concetado o una cimara de
pire @ presion constante, El volumen de aire
s midio por desplazamiento de agua.

| H

En el wrifico N¥ 2 se indican las curvas de
compacticion v permeabilidad al aire (Ka) pa-
14 cuatro suclos tipicos. En todos los materia-
ados se observa gque en la “rama se-
ed” acusan clevados valores del coeficiente de
permeabilidad al aire que caen marcadamente
hasta la humedad dptima, luego tienden asinto-
ticamente a valores menores de 1 % 107 em,
see -t en la Urama himeda”, para la cual cabe
considerar al material como impermeable ul
uire para presiones de corto tiempo de aplica-
cion. Ello demuestra que en la “rama i
roeda” es muy reducida o pricticamente nula
1 posibilidad de disipacion de presidn hi-
drostatica creada sobre la fase fliida por des-
plazamiento del aire sin expulsion de agwa, par-
ticularmente para compresiones de corta du-
IS En cambio en la “rama seca” la per-
meabilidad al aire es dicz 0 mias veces mavor
v oen consecuencia la disipacion de b presion
hidrostatica gue actia sobre la fase flnida pue-
de cumplirse  en tiempos  relativamente  pe-

Il'.“ o1
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quefios permitiendo la densificacion del ma-
terfal.

5. — COMPRESIBILIDAD

El comportamiento de una subrasante bajo
cargas puede ser asimilado al de una masa
semi infinita de un material no cementado al
estado compactado v no saturado sometido a
una carga normal que determina  esfuerzos
de compresion y corte, Aceptamos que la carga
aplicada es inferior a la que produce deforma-
ciones por fluencia plistica o consolidacién
permanente, s decir que ella es resistida elis-
ticamente, Siendo el material compresible elis-
ticamente los esfuerzos de compresion originan
hajo el drea carzada una reduccién de volumen
1esiliente con disminucion de la porosidad v
desarrollo de una presidn hidrostitica sobre la
fise fluida (aire - agua) compresible o su
vez por la presencia de aire. La permanencia
de dicha presién hidrostitica en el tiempo que
actia da carga dependeri de la velocidad de
drenaje de la fase fliida si el aire estd en el
estado ocluido, o bien del aire solamente si
(ste se encuentra al estado libre.

La velocidad de drenaje seri proporcional
a la permeabilidad del material que correspon-
da en cada caso v al valor del gradiente de
presion hidrostifica que determina el desplaza-
miento del fliido, éste dltimo depende a su
vez de la compresibilidad de Jas fases salida v
Haida que regulan la reparticién del esfuerzo
de compresion en esfuerzo efectivo sobre las
purticulas y en el desarrollo de presién hidros-
tatica sobre la fase flaida.

En dltima instancia los factores determinan-
tes del desarrollo v permanencia de la presiin
hidrostitica sobre la fase fltida son:

a) Permeabilidad del material, es decir ln
resistencia opuesta por el mismao al des-
plazamiento de un determinado flu’do
por accion de un gradiente de presion:

Compresibilidad de la fase solida por
acomodamiento elistico de las particulas
por accién de una carga normal sin des-
plazamiento lateral, que se traduce en
recuceion de la porosidad.

—

Compresibilidad de i fase fluida por
compresion del aire v su solubilizacién en
el agua.

La velocidad de drenaje de cualquier fluido
viscoso incompresible en un medio poroso res-
ponde a la ley de Duarey, similar a la ley de
Hagen-Poiseville para el fluir viscoso en tubos
capilares, expresada en su forma mis general
jor la formula:

donde:

Q == Volumen de fluido drenado en el tiem-
po t.

1 = Diferencia de presion en el medio flui-
do a través del espesor de capa porosa
considerado.

Y, A = Espesor v seccion de la capa porosa.

7 — Viscosidad del fluido (1 % 102 poises
para el agua, 1,7 X 10-* para el aire).

k = “Permeabilidad del material”, definida
como volumen de wn fluido de =
que drena o través de la unidad de
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Grifico No 2

Relacién entre el coeliciente de permoabilidad al aire y la densidad seca-humedad del Proctor St. con suslos
tipicos.

seccion en la unidad de tiempo por ac-

: : AR
cion de un gradiente de presion igual
a la unidad.

Esta formula corresponde al drenaje del
agua a través de materiales porosos suturados
) dado que agquélla responde a las condicio-
nes de fluido viscoso incompresible. Puede
aplicarse al drenaje del aire libre en un mate:
nal no saturado utilizando gradientes de pre-
sifm pequenos. La velocidad de drenaje del

("] Expresando el gradiente de presién como gradients
hidrivlico (i) y considerande la velocidad lineal de

Q
LA

despl v = ) en em seqg -, la ecua-

cién | pasa a v = K' . i , donde K‘ sx ol coeficients
de permeabilidad al agua wtilizade corrientements
en la Mecimica de Suslos.

1 debe ser logicamente mucho mis redu-
cida que la del aire dado que aquélla es se-
senta veces mis viscosa que el aire,

En el caso del drenaje de la fase fluida
(agua -+ aire) en materiales no saturados con
aire ocluido, la velocidad del drenaje de la
fase fluida serd ain menor que la del agua
dado que las burbujas de aire absorben como
colchones elisticos la diferencia de presion hi-
d'rostitica v por accion de los meniscos ednea-
vos se reduce el desplazamiento del agua, Es
lien conocido el efecto negativo sobre las me-
didas de permeabilidad al agua que ejerce la
presencia de aire en el material por saturaciém
incompleta. En consecuencia silo serd posible
una ripida disipacion de la presion hidrosta-
tica que actia sobre lo fase fluida cuando
‘eaiste aire libre (zona seea del grifico N 1),



cuanto necesita?

Le estamos hablando de asfalto. Sabemos que usted necesita toneladas
y toneladas para construir kilometros de caminos que engrandeceran al
pais.

Y le preguntamos cudnto necesita, porque YPF no tiene limites para
entregar la cantidad de toneladas de asfalto, en todos sus tipos, cuando
usted lo disponga. Entonces... {Cuadnto necesita?.
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La compresibilidad elistica monodimensio-
nal de la fase solida estard dada por la formula

(11)

donde:

C. = compresibilidad elistica de la fase so-
lida ( monodimensional ),

V = volumen inicial del material.

Av = reduceidn del volumen inicial,

o = parte del esfuerzo de compresion apli-
cado (g) que actiia sobre las particulas
determinando  Av.

La C, es una propiedad inherente a la fase
golida (tamano, forma, deformabilidad de las
particulas) funcidn de su acomodamiento y de
li cantidad de agua, dado que su incremento
ejerce un efecto lubricante y reduce las fuerzas
cohesivas entre las particulas. Es légico espe-
rar que en la zona seca del grif, N® 1, C. sea
menor que en la zona himeda para igual den-
sidad seca.

La compresibilidad de la fase fhiida
{aire + agua) estard dada por la formula:

AY

Gy

(111)

|
dunde:

C: = compresibilidad de la fase fluida,

i = incremento de-la presion hidrostiticn so-
bre la fase fluida que determina Av. Se
comprende que &= 4 + 1.

La compresibilidad de la fase fluida tiende
a su valor miximo cuando el aire es libre v
puede drenar hacia el exterior. En cambio si
el aire esti completamente ocluido y no existe
drenaje de la fase fluida, la reduccion de vo-
lumen Av es debida a la compresion del aire
ocluido (ley de Boyvle) y su mayor solubilidad
en el agua por incremento de la presion (ley
de Henry). Ambos procesos son reversibles v
#n consecuencia al retirar p, el sistema recupe-
1a su volumen inicial. En el ciclo se mantiene
constante la masa de aire total (gaseoso - di-
suelto) y en consecuencia se pueden aplicar las
leyes mencionadas a la totalidad del aire pre-
gente, Parma la unidad de volumen de la fuse
fluida, se tiene:

(1—8) e+ 002 . pa 8 =
vol, gaseoso x | wvol. inicial de
presion inicial | wmire disuelto

= [(1—8§) —AVi] (po+mn) +
vol, aire gaseoso final x pres, final
+ 002 (potp), S
vol. de aire final disuelto
Y en consec.: (1—S) pa +0,02.5 . n
AV, = (1—8) —
He T 1

(1V)

donde:
o = presion absoluta inicial de s
bujas de aire.
S = grado de saturacién, volumen de agua
en la unidad de volumen de la fase

fluida.

1— 8 = volumen de aire en la unidad de vo-
lumen de la fase fluida.

0,02 = coeficiente de solubilidad del aire en
la unidad de volumen de agum.

AV, = reduecion del volumen de la unidad
de volumen de la fase fluida.

La ecuacion IV y grifico N9 3 muestran que
para la vnidad de volumen de una dada fase
fluida (S y e constantes) a temperatura cons-
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p de In 6o IV Rakbccidn: de-vol
da la unidad de fase fluida en funcién de la presién
drostitica.

tante, la reduceidn de volumen Ay, sigue en
marcha parabdlica en funcion de pu hasta el
valor miximo Av; — 1—58 que se cumple
cuando Ia presiém hidrostitica es suficiente-
rmente elevada para solubilizar todo el aire
presente en el agua alcanzando ko saturacion,
Tin otros términos, el coeficiente de compresi-
bilidad de la fase fluida dado por la pendiente
de las tangentes a la curva decrece con el in-
cremento de p hasta anularse (despreciando
la compresibilidad del agua) para el valor
de p que determina la solubilizacién total del
aire en el agua,

Dado que I fase fluida ocupa en todo mo-
niento la totalidad de la porosidad (n) del
waterial, la reduccion de volumen del mismo
LV serd:

AV = n, AV, (V)

Siguiendo a Skempton v Bishop (8), la re-
particién del esfuerzo de compresidn aplicado
(o) en efectivo sobre la fase sélida (&) v la
presidn hidrostitica sohre la fase fluida (),
csta puede ser estimada en base a la compre-
sibilidad relativa de ambas fases, Para un ele-
mento de volumen inicial (V), el volumen de
la fase fluida es n .V, la reduccién de vo-
Jumen Av serd
AV = G .,V . ¢

[ s R TR T

(i g u" iz 13
de donde:
1
p=—————_ g =18, ¢(VI)
Ce
1 pm—
C.

Los resultados experimentales (8) muestran
ue el coeficiente B de la VI en los suelos
compactados no saturados es netamente infe-
rior & la unidad v muy cercano a ella cuando
¢¢ alcanza la saturacion tanto para arcillas co-
mo para las arenas cuando no se permite el
arenado del agua,

Aplicando todo lo expresado con respecto a
los tres factores determinantes de la reduccion
de volumen del material bajo un esfuerzo de
compresion aplicado por corto tiempo, en las
zonas seca y himeda del grifico N° 1, se de-
duce que en Ja primera la compresibilidad
clistica del material debe ser menor dado que
lo es la compresibilidad de la fase solida v la
de ka fase fluida tiende a sus valores miximos
por el ripido drenaje del aire libre, Los es-
fuerzos de compresion son resistidos fundamen-
talmente por la fase silida v la presion hidros-
litica sobre la fase fluida se disipa rdpidamen-
te. Al pasar a la zona himeda, la C, crece
con el aumento de la humedad y la Cr se re-
duee por existir aire ocluido. Paralelamente ¢l
esfuerzo efectivo subre la fase sblida se reduce,
incrementindose la presion hidrostitica sobre
la fase fltida que soporta en mayor grado el
esfuerzo aplicado y aln en forma pricticamen-

¢ Cuanto
se gana
viajando rapido?

Este articulo se publicd en el diario
La Prensa de Buenos Aires el 16 de
octubre Ultimo. Por estimarle de in-
terés para nuestros lectores, lo trans
cribimos a continuacién;

Dos empresas alemanas —Englebert v
Kienzle— acaban de llevar a cabo un expe-
rimento para establecer cudnto tiempo se
gana viajando en la ruta a gran velocidad,
con respecto de otro automdvil que avan-
2s siguiendo el flujo del trinsito normal.

La competencia se efectud entre Ham-
burgo v Rimini (Italia), sobre una distan-
cia de 1.500 kildmetros. El resultado sor-
prendié a muchos, segin surge de las ci-
fras que a continuacidn se consignan:

Coche Coche
ripido lento

Tiempo de viaje 20h 12min 20h 43min
Niimero de fre-

Item

nadas . ..... 1,339 652
Vehiculos reba-

sados ...... 2.004 645
Vehiculos que

lo pasaron .. 13 142
Consumo de

naftm ik 17551 135,11
Promedio .... 788kmh 71,1 kmh

Es decir que realizando un viaje muy

riesgoso se obtuvieron como (nicos benefi-
cios una ganancia de 21 minutos ¥ un pro-
medio de viaje superior en 2,2 kilémetros/
hora, En cambio hubo que frenar mis del
doble, v el consumo de nafta fue superior
en 40 litros. En ambos casos se utilizaron
automoéviles iguales: BMW 1500, ambos
eyuipados con registradores de la firma
Kienzle,

Se senala que lo que no pudo medirse
fue el desgaste de nervios considerablemen-
te mayor en el caso del conductor que llegd
con una ventaja de 21 minulos sobre el
otro, o sea con una g ia de un mi
por cada hora de viaje neto,

te exclusiva si se llega a la saturacion, La re-
ducecién de volumen instantinea puede incre-
mentarse para cargas aplicadas durante tiem-
pos largos que permitan el drenaje posterior
de la fuse fluida (aire + agua).

Se comprende asi que ¢l material en la zona
hiimeda, con menores contenidos de aire (ma-
vor grado de saturacién) que en la zoma seca,
puede tener mayor compresibilidad eldstica.
El agua actiia como un cierre hidriulico permi-
tiendo la compresion elistica del aire v aumen-
tando su solubilidad en el agua. Paralelamente
incrementa la compresibilidad de la fase so-

lida v el desarrollo de mayores presiones hi-
drostiticas sobre la fase fliida,

(Continda en ol préxime nimers)



CODIT, es una pintura reflectiva de gran aplicacion en la
sefalizacion de toda clase de obstaculos en el trafico vial y
en el ferroviario. También se usa en la marcacion de se-
guridad en el interior de fabricas, usinas, grandes obras en
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Ing. LUXARDO

sumio las Direcciones

Nacionales de Peaje
y Tarifas y la de la

Zona Metropolitana

17.520, cuyo texto se publica por separado.

A continuacién se transeriben los discursos
pronunciados por el Secretario de Estado de
Obras Piblicas y por el ingeniero Luxardo en
este acto.

DISCURSO DEL INGENIERO LOITEGUI

“"Hov tengo la gran satisfacecion de poner a
cargo de la Direccidn Nacional del Consejo
de Obras Piblicas de la Zona Metropolit
v de la Direccion cional de Co
de Obras Piblicas por Peaje vy Tarifas, al in-
weniero José Diego Luxardo,

“No voy a hacer agqui un resumen de la am-
plisima actividad que ha desplegado en el
campo profesional el ingeniero Luxardo y que
todos conocemos. Su actividad en la Admi-

nistracién Piblica v en la citedra, lo han lle-

El Ing. Loitegui haciendo uso de
la palabra. De izquierda a de-
recha: el Ing. Enrique A. Gens-
lla, el Cnel. Julic Luxards De
Castro, el Ing. José D, Luxardo y
el Ing. Victor 5. Mangonns!.

El 9 de octubre filtima en un acto reali-
zado en la Secretaria de Estado de Obras Pu-
blicas de la Nacion, el titular de la cartera,
ingeniero Bernardo J. Loitegui, puso en po-
sesion de su cargo al Director Nacional del
Consejo de Obras Piblicas de la Zona Metro-
politana y Director Nacional de Construccion
de Obras Piblicas por Peaje y Tarifas, inge
niero José Diego Luxardo.

El organismo nombrado en primzr término,
que tiene jerarquia de Direccion Nacional vy
funcionard bajo la dependencin  directa del
Secretario de Estado de Obras Piblicas, fue
creado por Decreto NY 1711-67 del Poder
Ejecutivo Nacional, Tendrd a su cargo “todo
lo referente a la programacién y coordinacian
de las obras publicas que se provectan para
¢l Gran Buenos Aires y el contralor del eum
plimiento de sus planes de construecion.

También se considerd que las obras publi-

cas que la mencionada Secretaria proyecta y
ejecuta en la zona 1n(‘tl'op¢.|1il;m;l por interme-
lio de sus organismos téenicos vﬁpt't'i:l]izadus,
crean la infraestructura de base imiihl)e:lsuhlu
para la puwl:u'fﬁn de los servicios l\ll}.u'{\'t\.i
necesarios para la conduecién y transforma-
cion de la mayor aglomeracién urbana del
ais. ;

Con respecto a la Direccidon Nacional de
Construcciones de Obras Phiblicas por Peaje v
Tarifas, se concreta de este modo la creacién
de la dependencia que tendra a su cargo la
responsabilidad de hacer los estudios téenic
v determinar cudles obras plll_{it‘!! L ters
establecido en la ley

por esle sistema,
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vado a asegurarmos de que en materia vial es
un téenico de cualidade

I]l’ﬁ .\ e
entre !U.\ ])[Ul(‘ii”l I]i'.\ rentinos se II-'I ll 5t~
cado visiblemente. Hoy se hace cargo de estas
dos nuevas direcciones nacionales a las que
vo les doy una gran importancia, En la res-
ponsabilidad de esta Secretaria, las actividades
tllll‘ cor ‘\l!(lnl!-'il'l i L'I Z20na "'Il'[rﬂi?l.i]il na son
muy i“lpll'llll“tl'.\'. I,U\ ACC2EOS, [U.‘i SETVICIOS l]i'
saneamiento de Obras Sanitarias, los puertos,
I'l'.'lf.'(‘l\ a ]'.]§ fll}]'.‘l.‘i e |)lll‘ll(']] jll‘l']]'il'n{l', l]l'
hac correctamente, una caracteristica es-
pacial a esta zona matropolitana que tan in-
comodamente nos hace vi v nos hace su-
PONET que va il L'Ulllllnllllr }I&IL‘il.IIL]U[IUB \'iV!‘f asl,
“El servicio de Peaje también tiene, a mij
modo  de una importancia s
,L{l".llu'.'.- en |(:i!{1 esto, porgque eg :‘1 m
econdmico - financiero  que
solucionar, almente en esta zona, lo
problemas de comunicacién a través de los
automotores. Tenemos esas rutas con el tri-
; iciente para poder explotarlas y tendrd
el ingeniero Luxardo la responsabilidad de
hacer los estudios técnicos v determinar cudles
de estas obras p
régimen de la concesion de pl“:lii.l. Es
pur eso que en estas circunstancias, tengo la
seguridad de que estas dos direcciones han de
marcar rumbos nuevos en la Secretaria de
Obras Piblicas y con ese estado de dnimo
l[‘]lj_"ll I:l h'lliﬁr.’l('{'"\[l (I{' I‘[](ii’f [h'iilf €1 ma-
nos inmejorables a esa gran responsabilidad
desde este momento”,
PALABRAS DEL INGENIERO LUXARDO:
"La distincidn que se me conf al po-
nerme: ll] Erl‘IIll' dL' estas dDS ({ifl."(_'(.'llunl.‘h Ilﬂ‘_'l.(i-
nales de la Secretaria de Estado de Obras Pa-
blicas, es muy grande. También es muy grande
la responsabilidad que ello supone. Con rela-
ciom a las obras en el drea metropolitana, la

verT,

ramente
ANiSIMo

nos via a4 permitir

espe

eoordinacion de todo el esfuerzo que hace la
Seeretaria de Estado seri orientada hacia la

urbanizacion sistematizadn de toda el drea que
requiere mo solamente I labor de esta Se-
cretan ino tambicn la de muchos otros or-

ganismos del Estado N: istado
Provineial,

sional v del

La centralizacién de las tareas de Obras
Piblicas en la nueva direccidn que se crea,
va @ facilitar esa tarea de ordenamiento que
tanta falta hace. Igualmente lq Direccion de
Obras Piliblicas por Peaje, pondri en marcha
una modalidad de financiacion que ya es im-
presci wlible para ciertas regiones de nuestro
P 0 Sse |)lll I'll' Sl'j:llil 1'Il'|]5.il'l]‘]ll ‘]{" ue
los recursos normales de Vialidad onal van
a poder satisfacer la demanda de cierto tipo
de obras, yva que no son suficientes en ninguna
forma. De alli que el sistema de peaje podri
darnos la solucion adecuada para ofrecer a
aquellos grandes volimenes de trinsito las fa-
cilidades adecucdas, con el aporte directo por
el servicio gue se les brinda. Deseo ad:mis
hacer resaltar que pensamos dar al funciona-
miento de estas dos direcciones un mee mao
en cierto modo dgil, tratando de reducir al mi-
nimo la concentracion de personal y buscando
la colaboracidn, a través de las contrataciones
respectivas, d= la actividad privada. Creemos
con ello dar wna nueva pauta en el manejo
de los asuntos técnicos de esta Secretaria de
Estado v lo haremos en la medida que ello
sea posible, Con lo dicho, creo haber expuesto
el pensamiento sobre nuestros objetivos al fren-
te de estas dos direcciones nacionales.”

SUB-BASES TRATADAS ...
{Viene de la piag. 10)

Solaments se presentaron grietas de 3 mm.
el l].ll!i l'[l.'ﬁl'\'l}b. 10.\‘ (llll‘ rll?l'l)n I'I'Llli?_‘l(l(l!’i Car-
gardo una esquina sin barras para la trans-
ferencia, en los disefios 356 v 556, con car-
sde 5y 64t (1LO00 v 14.000 Ib) respec-
II“’IIh‘. ].‘i resante 'Il]{?l‘l notar ‘lil(' {il'ﬁ—
én de la primera fisura, fue
nl'l]{l'ﬂ(]f'l nn numenro (.'ﬂl'lSi{i(’r.i])]l' (I-" rigas en
los dos disenos, antes de la formacion de las
1s. Como las cargas de los ensayos fueron
comsiderablemente mayores que las normal-
mente adoptadas para el disefio, se puede con-
cluir que el pavimento de hormigén sobre sub-
bhase tratada con cemento tiene excelente re-
sistencia a la fatiga.

CONCLUSIONES

Sobre la base de los resultados presentados,
parecen aceptables las siguientes conclusiones:
1 — Las sub-bases tratadas con cemento au-

mentan significativamente la  capacidad
de carga de los pavimentos de hormigdn.
La construccién de la sub-base tratada
con cemento con una extension de= 30 cm,
mis alli del borde de la losa, aumenta
la capacidad de carga de ese borde. Se
obtiene otro mejoramiento logrando adhe-
rencia entre la sub-base tratada con ce-
mento y el pavimento de hormigon, me-
diante la utilizacién de un
cemento Y arena.

martero de

(=]

iy I‘UH ENsAyos dl' cargas I'i'lil"il]-'i!'i (]l'lll”!'i-
traron la excelente resistencia a la fatiga
del pavimento de hormigin  construido
sobre sub-bases tratadas con cemento. A
pesar de que los pavimentos de hormig
fueron ensayados con cargas considers
blemente mavores que las utilizadas para
los disefios, el hormigén no experimentd
roturas bajo la accion de las cargas de
bordes; solamente aparecieron fisuras li-

adas en los pavimentos sometidos

cargas repetidas de esquina.
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Determinacion Mecanica

de Limite Plastico

Por el Agrim. HENRY AGUILAR ALLEN

de la Direccion Nacional de Vialidad.

El presente trabajo tiene por objeto dar a
conocer un sistema para determinar en forma
mecanica ¢l limite plastico d2-los suelos, eli-
minando de esa manera el faclor personal que
incide en este tipo d> ensayo,

Al respecto cabe sefialar que en el ensavo
clisico los valores que se obtienen suelen dis-
crepar notablemente debido a la interpretacion
individual de los distintos op:radores en el
momanto de rotura de la muestra, variando
también los resultados en funcion dz su pre
sion de amasado en ¢l momento previo a la
rotura del cilindro de 3 mm. de diim-tro.

Al iniciar nuestro trabajo, lo hicimos con el
proposito de utilizar un instrumento que pu-
diera aplicarse a una miqguina que existiera
en todas las obras e¢n ejfcucion, v cuyo tipo
de especificaciones  (velocidad de aplicacion
de cargas, determinacion de= humedad, ete.)
fuera de ficil interpretacion por parte de los
operadores de campania.

En ese sentido, hemos disefiado un instru-
menta al. que hemos denominado PLASTI-
METRO. El mismo consta, como se puete
observar en las fotografias que publicames
con la presente nota de:

a) Un eilindro de 2,55 cm. de didmetro v 5,1
centim=tros de altura.

b) Un émhbolo de 4cm, de didmetro vy
4 em. de largo.

¢) Un cilindro guia con extremo roscado de
255 em. de didmetro interno v 6cm. de
altura.

d) Una tapa roscada con un or.ficio central
de 3mm. de didmetro,

e) Un vastago de prolongacion del pistén de
12 em. de largn con una bhase superior de
apovo para aplicacion de las cargas.

P'rl]'-'l f‘ft'('hmr f‘T ensayo se I'!'I'(I('I'(]I"' fll‘ ].'I
siguiente manera:

1) Partiendo de una muestra de 350 gr. de
suelo seco (pasado tamis 40) se mezcla
en forma homogénea con agua v se efectia
un buen amasado en una ecipsula.

2%) Se carga el cilindro (a) con dicho suelo

y se enrasa mediante una espitula. A

continuacion se enrosca el cilindro {a) en

el cilindro guia (¢) y después de intro-
ducir el piston ge coloca sobre el tripode
sostén, centrandolo bajo la p[:ltilm del aro
del equipo que se utiliza para efectuar el
ensayo de C.B.R. Por otra parte, una mues-
tra del suelo humedecido se extrae de la

capsula v se intreduce en un pesafiltio, y

después de detcrminar su peso se ubica

en la estufa para su posterior secado.

Se procede a cargar el piston, introducién-

dolo con una velocidad de 0,05 pulgadas

por minuto, que es la mirma con que se
efectia el ensayo de C.B.]R., y se continta
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Tapa rescada con on.

Cilindro (s) de 2,55 cm de g, Cilindro

ficin de Jmm, ¥ 51 em de shiura,

de £5a

manera, hasta que se chserva que
fluye un cilindro de suelo de 3 mm. de
didmetro a través del orificio de la tapa

nes da
de di-

inferior, manteniéndose las condici
ensavo hasta tanto sobresale 1 cm,

cha barrita de suelo, momento en el que
se efectia la lectura del nimero de di-
ninando
para la

visiones del aro empleado y deéte
en consecuencia la carga nece
fluencia de la muestra a través d
(ensavada en condiciones de una hume-
dad determinada).

Generalizente, se comienza el e
una humedad lo suficientemente ele
para que la carga de fluencia sea del
de los 2 a 6 kg ¥ luego se continGa con el

0
1 Ccomo

con

ensavo de muestras de hunedad decreciente
hasta llegar al orden de 750 kg, de carga de
Huznein, Cada ensayo se efectia con por-

ciones recas distintas de la misma muestra, las
que han me ant'dades
de , siguiéndose para los correspondientes
ensayos la lt"vnit.-i operativa descripta en los
puntos 19, 2% » 39,

Con los rusull.u[u\ obtenidos, se

lado con distintas

dibuja Ta

curva: Carga de fluencia (P) - Porcentaje de
humedad (H). Para el instrumento desc 1|p[u
en el I nte trabajo, su constante

kilogramos, o sea que donde la ¢
que nos hemos referido anteriormente
secta la recta de ecupcion Y:

inter-
253,44 se ob-

255 em de o y
6 cm. de aliura, de

T Tripede de seatbn,

fel de Embolo (b) de 2.54

em. de & y 4 gm.

larga ¥

vistage de 11 em
de larga

Base superior de apoye pars
splicacién de cargas.

tiene un punto cuya abscisa es el limite plas-
tico de la muestra de suclo en estudio.

De cada muestra hemos efectuado como mi-
nimo tres ensayos, con el r:])jrin de conocer el
grado de ‘m que se puede esperar
cuando se efectiia un solo ensayo.

En el cuadro N? 1 pueden observarse los
valores obtenidos de los 24 ensayos efectuados.
En el euadro M9 2 figuran los correspondientes
valores de limite plastico de los respectivos
ensayos asi como los valores de limite plastico
oblenido por amasado de barritas cilindricas
de 3 mm. de didmetro, de acuerdo al ensayo
clisico, pudiendo apreciarse que en general
COnet n ambas cifras.

En caso de no querer dibujar el total de
14 curva P-H, con efectuar el ensayo de solo
2 puntos, uno proximo inferior a la constante
de fluencia 253 44 kg, v olro proximo superior
o la misma, basta para determinar ripidamente
el limite plastico.

Il objeto de determinar log puntos que des
criben el total de la curva P-H, proviene de
que hemos observado que ealealando los lo-
garitmps  naturales de la tension de fluencia
(en el orificio) ¥ dibujardo los puntos: Ten-
sion de flueacia - Porcentaje de humedad en el
el mismo grafico de Ia curva P - H, dichos pun-
tos se alinean sobre una recta cuya intersec-
ciom con el eje de las abscisas da un wvalor
tal que, restado del mismo el valor del limite
plistico se obtiene ¢l doble del indice plastico,




CUADRO NUMERO 1
constante del aro: 3,52 ke/division
MUESTRA N* 1

ENSAYO N 1
HP (Div.) P (Kg)
|

ENSAYO N© 2
HP (Div.) P (Kg)

ENSAYO N*® 3

HP (Div.) P (Kg)

ENSAYD N© 4

HP (Div.) P (Ku)

1.6 6 56 1,1 4 504 32 11 8548 46 16
2.4 8 53 22 8 48,1 6.2 22 180 495 a3
432 15 503 6 2] 448 17 a0 16,5 11,0 39
3,7 a0 464 15 46 440 23 77 432 22 T
11,5 40 435 25 58 423 32 113 423 34 120
17,0 60 38,1 61 215 40,1 32 1583 392 60 211
32,0 113 349 110 387 38,1 70 246 iT8 66 232
420 148 30,0 239 841 368 89 315 G606 92 324
64,0 225 34,8 129 454 34,8 121 426
101 356 328 183 6A2 325 171 G2
118 415 308 220 774 W6 216 Kl
32,0 180 634
MUESTRA N* 2

ENSAYD N? 5

ENSAYO N° 6

ENSAYOD N* 7

ENSAYO N* 8

HP (Div.) P(Kg) 1P (Div.) P(Kg) = HF (D) P(Kg)  HP (Div.) I (Ku)
30 3,5 12 33,2 3.0 11 202 3.5 12 343 |5 3
279 55 19 29,6 48 17 26,5 7 25 32 3 11
26,1 9 32 26,5 6.0 21 247 10 as 38 1 11
248 14 49 27,0 7 a5 228 20 70 294 1 14
213 17 60 249 10 35 21,0 30 106 273 | 14
19.9 40) 141 234 12 2 198 42 148 249 13 16
175 83 292 22,1 17 60 182 &5 299 231 20 70
157 151 532 20,4 a2 153 158 184 LT 214 a7 5

172 103 363 | 13,7 255 898 194 44 133
149 257 905 | 18 89 513
MUESTRA N* 3
ENSAYO N° 9 ENSAYO N* 0 ENSAYO N* 11 ENSAYO N7 |2

HP (Div.) P (Kg) P (Div.) P(Kg) | HP (Div.) P (Kg) HP (Div.) P ({Ku)
34 1,5 5 15,1 255 8498 147 2568 901 16,7 107 37T
31,9 20 7 168 143 503 165 1535 540 7,1 T0 2403
297 4,0 14 19 551 144 18,7 4700 165 20,1 15 63
28,4 680 21 208 23 H1 20 190 67 228 73026
27,5 68 24 228 g0 32 226 80 28 243 3 15
253 120 42 24.7 17 16 248 40 14 252 { 14
23,1 18 56 a6 .4 23 ] 26,2 2,0 8 274 2 ]
215 25 88 387 13 3 278 20 8 249 8 1.2 1
188 56 197
175 92 324

MUESTRA N®* 4
ENSAYO N* 13 ENSAYO N® 14 ENSAYOQ N® 15
HP (Div.) P (Kg) HP (Div.) P (Kg) IIP (Div.}) P (K}
282 6 21 28,7 32 1] 23 bt
259 L] 21 27, 4 14 50 149
255 13 46 269 6 21 s 28
239 29 102 242 24 84 14 1%
229 64 225 226 48 164 51 150
SI.T 95 334 21,2 134 172 T6 268
20,3 190 669 20,7 142 500 g5 338
195 215 757 204 149 524
| 196 188 fifi2
MUESTRA N 5
ENSAYO N7 |6 ENSAYO N* 17 ENSAY() N® 18
HP (Div.}) P (Kg) HP (Div.) I (Kg) HP (Div.) P (kg
319 13 3 25,1 45 16 28 ]
3n,2 28 10 270 9 32 i 25
28.5 4.2 15 240 19 67 10 35
27,1 5 18 232 2y 102 52 183
24 6 11 39 21,7 90 317 1155 400
22,9 385 136 05 128 451 166,52 536
206 117 412 20,1 160 563
193 171 602 194 176 620
19,1 193 679

Cilindro (a) cargado con la muestra

ajustado  al cilindro guia (c).

preparado para
efectuar el ensayo,

Instrumento
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MUESTRA N* 6

ENSAYO N¢ 19 ENSAYOQ N? 20 ENSAYO N© 2]
HP (Div.) P (Kg) HP (Div.) P (Kg) HF (Div.) P (Kg)
424 2.5 9 423 4 14 43 19 {
41,3 32 11 10,5 3 11 412 1 14
40,0 3,5 12 4535 72 25 392 5 17
37,1 5] 21 335 11 39 a7.1 55 19
36.1 8 28 31,7 14 19 35,6 65 23
541 10 35 30,5 17 GO 332 9.2 32
326 14 49 284 21 74 42,1 116 41
299 18 63 268 262 02 302 15 52
256 L 23 81 234 3518 183 28 215 78
267 53 116 08 99 318 v L 123
246 48 169 18,3 161 567 245 43 151
232 70 246 218 71 250
212 96 338 19,5 108 484
186 183 GER| 194 133 168
MUESTRA N° 7
ENSAYO N¥ 22 FNSAYO N7 23 ENSAYO N¢ 24
HFP (Div.) P (Kg) HP (Div.) P (Kg) HE (Div.) P (kg)
339 05 2 S50 08 2 ago- . 04, o1
31,5 2 T 328 1 1 32 12 { Base superior centrado bajo @l aro de carga
A - ) R T e yo—t .
298 25 88 392 25 9 20 § 1.7 B on_sandiciones de iniciar el ensayo.
259 3,5 12 268 10 35 279 9 32
258 5l 180 259 43 151 288 235 83
245 83 202 246 74 260 248 B3 187
226 153 539 294 151 532 223 130 45%
CUADRO Nv 2
Encayo de L. P, con Plastimelro
Muertra Ensavo L. 1. (Casagrarde) L.P. (Clisico) L.P. (Plastimetro)| L.P. (Prom.)
1 1 372 37,6 37.6
B 37.4 317
3 a7k
4 35,1
2 5 31,7 18,2 18,0
6 19,2
7 18,7 15,6
8 18,5
9 18,4
3 10 26,2 17.8 18,5
11 18,1 17,9
12 17,2
4 13 244 199 225
14 222 223
15 223
5 16 il 219 22.0
17 281 222
18 22,5
6 19 19,3 223 23,1
20 229 223
21 210
7 22 32 259 249
23 248 248
24 24,6
Muestra de suslo ensayandoss

con el plastimetro

(Sigue pag. 30)



vsraoRos D WA PAC®

de pata de cabra (patente Argentina N° 124.335) v lisos

CON EL SISTEMA “DYNAPAC" AMPLIO RENDIMIENTO
DE BOLAS Y PISTAS, SE HA PODIDO
FLEVAR ENORMEMENTE EL EFECTO COMPROBADO DURANTE
DE COMPACTACION. SIN PERJUDICAR
LA DURACION DF LOS COJINETES MUCHOS ANOS
Y DEL CQUIPO EN 51, MANTENIENDO
QF—I&._J(_'J S PESO ESTATICO POR lAs PRlNCIPALES
EMPRESAS DEL PAIS
Perfecta relacion entre los FABRICADOS EN ARGENTINA POR
siguientes parametros

® Peso estatico del tambor. ® Peso estatico

KOCKUM
del armazén. ® Relacion de
amortiguacion (tambor/armazon) LANDSVERK

® fuerza centrifuga, ® Amplitud vibratoria
INDUSTRIA ARGENTINA S. A. |. C|

AMPLIOS PI'ANES DE Tacuari 147 - 4 Piso - Teléfono 38-4442/8567
FINANCIACION EN PESOS M/N Cables KLIA-BAIRES
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Siga primero!
Con PAYLOADER HOUGH
. H-65C - ARTICULADOS
L

INTERNATIONAL
HARVESTER

Con baldes de 1,53 a 3,43 metros cubicos y cabina montada al frente.

El mas versétil, rapido y eficiente. Brinda un alcance 1,117 m y altura de
descarga de 2,743 m. Gran variedad de modelos con equipos opcionales
para adaptar a su trabajo.

PLANES DE FINANCIACION e AMPLIO STOCK DE REPUESTOS
SERVICE GARANTIZADO EN TODO EL PAIS

£

equipos y materiales s.a.

Oficina Central: Moreno 640 - Tel. 33-1911 - Buenos Aires
Sucursales en: Mendoza ® Cérdoba ® Tucuman ® Corrientes ® Bahia Blanca
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Publicaciones periédicas incorporadas a la Biblioteca de

la Asociacion Argentina de Carreteras en el periodo
Enero a Octubre de 1967

PUBLICACIONES ARGENTINAS:

ARGENTINA AUSTRAL, Buenos Aires, ene-
ro & abril 1867.

EL ASFALTO. Comision Fermanente del As-
falto, Buenos Aires, junio 1

AUTO CLUB. Automévil Club Argentino,
Buenos Aires, febrero a sepliembre 1867.

BOLETIN, Direccién Nacional de Vialidad,
Buenos Alres, enero a octubre 1867.

BOLETIN DEL CEMENTO PORTLAND,
Instituto del Cemento Portland Argentino,
Busnos Aires, marzo a agosto 1967.

CAMINOS. Buenos Aires, diciembre 1966,
enero & sepiiembre 1967.
EL CAM(ON, Asfociacion Argentina de Pro-

piedad de Camiones, Buenos Aires, enero a
septiembre 1987,

CATAC. Confederacion Argentina del Trans-
porte Autormtnr de Cargas, Buenos Aires,
enero A

CEMENTO ?()RTLA\'D.
mento Portland
abril 1967,

CONSTRUCCIONES. Camara Argentina
de la Construceion, Buenos Aires, julin-di-
ciembre 1966 v enero-febrero 1967,

EL CO\ISTRU(‘TOR Buenos Alres, enero a
octubre 1

]NiﬂRMﬂCIONFS CaAmara Argenlina de la
Construceitn, Buenos Alres, erero a fep-
tiembre 1967,

LA INGENIERIA. Centro A
genieros, Buenos Aires, octu

Instituto  del  Ce-
Argentino, Buenos  Aires,

entino de In-
re 1966 y ma-

(\;o-jumo 1967, .

NOTICIOSO PEREA. Buenos Alres, enero a
octubre 1987,

FETROTECNIA. Instituto Argentino del Fe-
troleo, Buenos Alres, noviembre y diciem-
bre 1966, enero a setiembre 1967,

TURISMO, Touring Club Argentino, Buenos
Aites, enerp a septiembre 1967.

PUBLICACIONES EXTRANIERAS:

ARAB ROADS. Arab Road Assoclation, E
Cairo, enero-febrero 1967.

ASPHALT INSTITUTE QUATERLY, Asphait
Institute, Maryland, enero y abril 1967.
BETTER ROADS., New Zealand and Associa-

tion, Wellington, marzo y junio 1967.

BOLETIN TECNICO DO DEPARTAMENTO

- DE ESTRADAS DE RODAGEN. Rio de
Juneiro, octubre-diciembre 1966 y enero a
Jjunio 1867,

BOLETIN DE INFORMACION, Laboratorio
. del Transporte y Me:anica de] Suelo, Ma-
 drid, diciembre 1966 y enero a mayo 1967.

BOLETIN. Sociedad Venezolana de Ingenie-
ria Civil, Caracas, mayo a diciembre 1966

BULLETIN. British Road Federation, London,
diciembre 1966 y enero a setiembre 1967,

CALIFORNIA HIGHWAY AND PUBLIC
WORKS, Division of Highways, Sacra-
mento, noviembre-diclembre 1966 v enero-
febrero 1967,

CARRETERAS. Asoclacién Espafiola de la
Carretera, Madrid, enero a julio 1867.

CO-OPERATOR. Le Tourneu-Westinghouse,
Feoria, enero a septiembre 1967.

DIE STRASSE Osterreichische Gesellschaft
11’;91; Strassenpessen, Wien, enero a julio

HELLENIKI BROMI Greek Road Federa-
tion, Atenas, enero a agosto 1867,

THE HIGHWAY USERS. National Highway
Users Conference, Washington, diciembre
1966 y enero a agosto 1967,

a2

HIGCHWAY MACAZINE. The Arnco Corpora-
tion, Middletown, enero a septiembre 1967.
INGENIERIA INTERNACIONAL CON 8-
TRUCCILON, New York, febrero a octubre

1967,

MAINE TRAIL, Maine Good Roads Associa-
Liiari,saugum, diciembre 1966, enero a ju-
lio y

MAS CAMINOS, Asociacion Mexicana de Ca-
minos, México, enero a septiembre 1867.

NOTIZIARIO FiS. Federazione Italigna del-
la Strada, Roma, diciembre 1966, enero a
junio 1867,

GHBIT. Good Year International Corpora-
tion, Akron, enero a mayo 1967.

LA FREVENTION ROUTIFRE Paris, di-
clembre 1466, enero a junio 1967,

PUBLIC ROADS. Bureau of Public Roads.
Washington, diclembre 1066 y febrero a
agosto 1967.

ROADS AND WHELL. Canadian Good

Rouds  Association, Ottawa, febrero a ju-
.o 1967,
ROAD INTERNATIONAL, International

Road Federation, London, diciembre 1966,
ROADS AND ROAD CONSTRUCTION.
London. enero a agosto 18967,
SVENSKA VAGFOR NIN(-ES T!DSKRI}‘
S:okholm, febrero a julio
THE TESTING WORLD. Sol.ll.est Ine. Chi-
cago, octubre 1866, enero y abril 1867.
TIELEHTI. Suomen Tieyhdistys Finnish
Road Association, Helsinki, diciembre 18966,
febrero a mayo 1967,
URING. Tou.ri.ng Club Bulsse. Berne, ane-
ro a septiembre
TRAFFIC QU&TERLI 'I‘he Eno Founda-
tion, New York, enero a julio 1987,
TRAFFIC SAFETY. National Safety Coun-
cil, Chicago, diciembre 1968, enero a agos-
to 1967.
TRANSFORTE MODERNO, New Yok, ene-
ro, abril a septiembre 1967,

WORLD CONSTRUCTION, Chicago, enero
a4 septiembre 1967.
WORLD HIGHWAY,
Federation.

bre 1967.

LIBROS Y FOLLETOS INCORPORADOS
A LA BIBLIOTECA DE LA ASOCIACION
ARGENTINA DE CARRETERAS EN EL
PERIODO ENERO A OCTUBRE 1967

ARGENTINA. CONSEJO NACIONAL DE
DESARROLLO. Los caminos en la Repi-
blica Argentina, por José D. Luxardo, Bue-
nos Alres, 1966, 65 h. (Tema de divulga-
ci6n interna NY 74).

ARGENTINA, CONSEJO NACIONAL DE
DESARROLLO. Participacion de log ve-
hiculos automotores en la financiacion de
caminos, por Jnsé D. Luxardo, Buenos Ai-
res, 1967, 22 h, (Tema de di\mlgaci{m in-
terna N? 73).

BARBA, ENRIQUE M. Rastrilladas, huellas
{mcamlnos. Buenos Ailres, Raigal, 1936,

P.

International Road
Washington, enero a s=pliem-

ASOCIACION DE FABRICAS DE AUTO-
MOTORES, BUENOS AIRES. 1966 —
1.000.000 de automotores argentinos, Bue-
nos Aires. ADEFA, 1965, 36 p.

ASOCIACION DE FABRICAS DE AUTO-
MOTORES. BUENOS AIRES, 1967, indus-
tria automotriz s,rgentina Buenos Aires,
ADEFA, 1967, g

ASOCIACION DE FABRICAS DE AUTO-
MOTORES. BUENOS AIRES. Parque de

automotores en la Repiblica Argentina
1963-1964; patentamiento de vehiculos de
traccion mecdnica por jurisdicciones, de-
partnment.os y localidades en 1964 v su
comparacion en 1963, Buenos Aires, ADE
FA, 1966, 40 p.

ASOCIACION ESPANOLA DE LA CARRE-
TERA. MADRID. Experiencia extranjera
en carreteras de peaje, Madrid, 1966, 65 p.

AUTOMOVILE MAN[TFACTURES ABS0-
CIATION. DETROIT. 1967 automobile
facts and figures, Detroit, 1967, 71 p.

BRITISH ROAD FEDERATION. LONDON.
Basic road statistics; Great Britain with a
section on Nothern Ireland 1967, Norwich,
1967, 64 p.

BUENOS AIRES (Frov.). DIRECCION DE
VIALEDAD. Equipamiento vial a las comu-
'I?ll]a? La Plata, 1967, 32 p. (Publicacién N?

BUENOS AIRES (Prov.) DIRECCION DE
VIALIDAD, Sistema de transporte urbano
y normas pars su funcionamiento, por Ar-
mando Garcia Baldizzone. La Plata, 1966,
46 p. (Fublicacion N® 63).

CAL Y MAYOR, RAFAEL. Ingenieria de
I'rinsito, por Rafael Carl v Mayor, 28 ed.
México, Unam, 1966, 252 p.

COMISION PERMANENTE DEL ASFALTO.
BUENOS AIRES. Décimocuarty reunién
anual del asfalto, 22 al 26 de agosto de
1966, Buenos Aires, 1966, 54 p.

CON(:REBO ARGENTINO DE VIALIDAD
Y TRANSITO,'5, EMBALSE, CORDOBA
1964, Memoria del quinio congreso argenti-
no de vialidad y transito, 5 al 13 de no-
viembre de 1964, Embalse-Cordoba. Buenos
Aires, Comisién permanente de los con-
gresos arzentinoa de vialidad y transito,
1965, 5v.

CHILE. UNIVERSIDAD., FACULTAD DE
FILOSOFIA Y EDUCACION, Instituto de
geografia. L.a carretera panamericana nor-
te; descripcion fisica y natural del marco
rerlonal entre Cuesta El Melon y Cuesta
Guayacan, por Reynaldo Borgel Olivares,
Santiago, 1965, 122 p,

FEDERAZIONE ITALIANA DELLA STRA-
DA, ROMA. Notizie e numeri della strada
1966. Roma, 1966. 104 p.

FINNISH ROAD ASSOCIATION. HELSIN-
KI. Automobile and Highways in Finland
19668. Helsinki, 1967, 98 p

LABORATORIO DEL TRJ\\ISPORTE Y
MECANICA DEL SUELO. MADRID, EI|
transporte en e] parque de vehiculos au-
torizado para circular por carretera 1960-
1964, por Antonio Lleo de la Viha, Fran-
clsco Garcis Lamiquis y Ramoén Rodil Sie-
rra. Madrid, 1966. 1 p. (Publicacién
N* 22),

OFICINA DE ESTUDIOS PARA LA COLA-
BORACION ECONOMICA INTERNACIO-
NAL BUENOS AIRES. Colombia, sintesis
econdmica v financiera N® 2, Buenos Alres,
Fiat, 1867. 159 p.

OFICINA DE ESTUDIOS PARA LA COLA-
BORACION ECONOMICA INTERNACIO-
NAL, BUENOS ARES, Nivel de la econo-
mia argentina, sintesis de 1966, perspecti-
vas para 1867, Buenos Alres, Fiat, 1867,
67 p.

SANTA FE. DIRECCION PROVINCIAL DE
VIALIDAD, Autopista Santa Fe - Rosa-
rio-Arroyo del Medio. Santa Fe, 1965, 36 p.

SHELL INTERNATIONAL PETROLEUM
COMPANY LIMITED. LONDON. Cold
asphalt, by G. B Jackson. London, 1963.
24 p.

Impreso en COGTAL - Rivadavin 767, Br. Alres



PARA IR ADELANTE
HACEN FALTA CAMINOS

Para transportar la produccién, para favorecer el despla-
zamiento de personas y bienes, para que el pais pueda
avanzar hacla su desarrollo, hacen falta caminos. Caminos
de asfalto. Faciles de construir y de mantener. Seguros y cé-
modos para transitar. Shell - duefia de una gran experiencia
mundial en ese rubro - facilita los mejores materiales para ese
fin: los Productos Asfalticos Shell. Que elaborados en distintos
tipos, todos de calidad segura, garantizada, confrolada en cada
partida que se entrega a la venia, posibilitan la construccién de
esas rutas que reclama el progreso del pais.

PRODUCTOS &
ASFALTICOS ™




i CONSTRUCCION
DE DESAGUES

Y ALCANTARILLAS
SIN INTERRUPCION
DEL TRANSITO?

iUTILICE

CHAPAS ARMCO
TUNNEL LINER

PARA CONSTRUCCION
EN TUNEL!

Informacién adicional: dirigirse a Armco Argentina S. A.I.C. - Corrientes 330, Bue-
nos Aires, Tel. 31-6215 - Sucursales: Cordoba: Humberto 1° 525, Tel. 28157 -
Rosario: 1° de Mayo 2060, Tel. 84816.

ey
ARMCO ARGENTINA S.A.LC. "\/



